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1. Giris Son vyillarda, Avrupa ve Kuzey
Amerika'daki Ulkeler tasimacihgin sosyal,
cevresel ve ekonomik etkilerini iyilestirme
ihtiyacinin  giderek daha fazla farkina
varmaktadir. Yine de c¢ogu ulke ulastirmanin
surdurilebilirligi hedefine ulasmaktan uzaktir
(Banister, 2005, Banister vd., 2007).
Surdurulebilir olmayan ulasimin belki de en iyi
bilinen 6rnegi ABD'dir, ancak diinya ulkelerinin
¢ogu da yanhlis yonde ilerlemektedir. Bunun
baslica nedeni giinlik seyahatlerde 6zel araca
olan bagimhhgin hizla artmasidir (Newman ve
Kenworthy, 1999, Vuchic, 1999, Low ve
Gleeson, 2002, Tolley,

2003).

Otomobil, genellikle yuksek duzeyde hareketlilik
ve kolaylhk sagladigl icin tlketiciler arasinda
poptulerdir. Bircok g¢alismanin gosterdigi Uzere,
otomobil sahipligi ve kullanimi gelirin artmasiyla
birlikte hizla artmaktadir. Arabalarin artan satin
alinabilirligi, son yillarda dunya ¢apinda
motorizasyondaki blylimenin en onemli
aciklamasidir (Ingram ve Liu, 1999, Schafer ve
Victor, 2000, Downs, 2004). Ayrica, otomobil
kullanimi daha da yuksek seviyelere ciktikga,
otomobil rakip modlari disarida birakma egilimi
gostermekte ve boylece seyahat segeneklerini
sinirlamaktadir. Bu kismen otomobilin gercek
faydalarindan kaynaklanmakta, ancak ayni
zamanda otomobil kullaniminin diger modlar
tzerindeki olumsuz etkilerinden de
kaynaklanmaktadir. Ornegin, otomobiller
yayalar ve bisikletliler igin trafik tehlikelerinin
ana kaynagidir, dolayisiyla yurime ve bisiklete
binme cesaretini kirmaktadir (Tolley, 2003,
FHWA, 2004,

IRTAD, 2008, FHWA, 2009).
tarafindan

Yollari tikayan otomobiller otobdusleri
yavaslatiyor ve toplu tasima araglarinin

cesaretini kirtyor
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(Downs, 2004, Vuchic, 2005). Otomobiller ayni
zamanda toplu tasima ile hizmet verilmesi zor
olan ve yurumek veya bisiklete binmek i¢in ¢ok
uzun vyolculuk mesafeleri olusturan dusuk
yogunluklu, yayilmis gelisimi tesvik etmektedir
(Schaefer ve Sclar, 1980, TRB, 1998,

2001, Pacione, 2007). Dolayisiyla, artan
otomobil kullanimi alternatif modlarin
cekiciligini azaltmakta ve otomobile dogru
daha fazla modal kaymaya neden olmaktadir.
Tum bu nedenlerden dolayl, nispeten
surdurulebilir toplu tasima, yuriume ve bisiklet
modlari diinyanin biydk bir bélumunde pazar
payini kaybetmektedir (Newman vd., 1999,
Banister, 2005).

Otomobil, cogu seyahat ihtiyaci icin olaganusti
hareketlilik ve kolaylik saglamasina ragmen, ayni
zamanda ciddi sosyal, ekonomik ve cevresel
sorunlara da neden olmaktadir. Son on yillardaki
teknolojik gelismeler otomobilleri daha az
kirletici, daha enerji verimli ve daha glivenli hale
getirmistir, ancak hava ve su Kkirliligi, guralta,
enerji  kullanimi ve trafik yaralanmalarinin
onemli bir kaynagi olmaya devam etmektedirler.
Dahasi, trafik sikisikligi, banliyolerin yayilmasi ve
adaletsizlik gibi sorunlar teknolojik c¢cézimlere
daha az uygundur. Otomobil yerine toplu
tasima, yurime ve bisiklet alternatiflerinin
gelistirilmesi, ulasim sistemlerimizin genel
surdurudlebilirligini artirmaya yonelik her tarla
programin temel tasi olmahdir. Bu, genel tercihi
otomobilden yana olanlar da dahil olmak lzere
tim yolcular icin secenek yelpazesini

artiracaktir.

Bu makale, Almanya ornegini ve bu ulkenin
yuksek duzeydeki arag¢ sahipligini asagidaki
unsurlarla nasil dengeledigini incelemektedir

guvenli ve uygun toplu ulasim,
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bisiklet ve yuriyus alternatifleri. En sorunlu
oldugu durumlarda otomobil kullanimini
kisitlamak icin dogru politikalarin benimsenmesi
kosuluyla, otomobilin diger ulasim tirleriyle
bariscil bir sekilde birlikte var olabilecegini
gostermektedir. Sonug olarak, Almanlar
dunyanin en yuksek otomobil sahipligi
oranlarindan birine sahip olmalarina ragmen,
Almanya'da ABD'ye kiyasla cok daha
surdirulebilir bir ulasim sistemi ortaya ¢ikmistir.
Dahasi, Almanya, 0©6nemli otomobil dretim
endustrisine, glglu bir otomobil lobisine ve
otomobillerin  Alman tuketiciler arasindaki
muazzam popularitesine ragmen gerekli ulasim,
arazi kullanimi ve vergilendirme politikalarini
uygulayabilmistir (Wolf, 1986, Schmucki, 2001).
Alman deneyimi, ulasimin surduardlebilirligini
iyilestirmenin en uygun yolunun otomobili
ortadan kaldirmak degil, evcillestirmek oldugunu
gostermektedir. Ayni  zamanda, otomobil
kullanimina uygulanabilir alternatifler saglamak
ve boylece otomobil kisitlayici politikalari siyasi
olarak uygulanabilir kilmak icin toplu tasima,

bisiklet ve yuruyus gelistirilmelidir.

Almanya'daki genel yaklasimi inceledikten sonra,
genellikle Almanya'nin cevre baskenti olarak
adlandirilan ve yaygin olarak en surduarulebilir
sehri olarak kabul edilen glineybati
Almanya'daki Freiburg sehrine odaklaniyoruz.
Freiburg'da 1970'lerden bu yana uygulanan
yenilik¢i ulasim ve arazi kullanimi politikalari,
diger bircok Alman sehrine de vyayllmistir.
Freiburg, ulasim sdrdirdlebilirliginin - nasil
artirilabilecegine dair faydali dersler sunmakta ve

surdurulebilirlik kavramini ¢lridtmektedir.
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ekonomik olarak uygulanabilir hale getirmistir.
Bu makalede gosterildigi Uzere, Freiburg'un
ulasim reformlari, ulasim sisteminin genel
verimliligini artirmis ve Freiburg'u hem is hem
de ikamet icin Almanya'nin en ¢ok aranan
yerlerinden biri haline getiren ekonomik bir
patlamayi tetiklemistir. Freiburg, strdirulebilir
ulasimin gergekten de c¢ok iyi isleyebilecegini

gostermektedir.

2. Almanya ve ABD seyahat egilimlerinin
karsilastinnlmasi ve surdurilebilirlik. Tablo
1'de goOsterildigi gibi, otomobil sahipligi
1950'den 2006'ya kadar Almanya'da ABD'den
daha hizli artmistir. Gergekten de, 1950'de
1.000 kisi basina sadece 13 otomobil gibi ¢ok
dusitk bir temelden yola ¢ikilmasina ragmen,
Almanya'da motorizasyon orani 42 kat
artmistir (KBA, 2006). 2006 yilinda ABD hala
Almanya'da kisi basina disen otomobil sayisi
Almanya'nin yaklasik tgte biri kadardir (776'ya
karsi 546), ancak Almanya'daki oran dinyadaki
en yuksek oranlardan biri ve Luksemburg'dan
sonra Avrupa'daki en yiuksek ikinci orandir.
Yuksek arag¢ sahipligi oranina ragmen, 2005
yilinda Almanya'da kisi basina dusen arag
kullanimi ABD'dekinin yarisindan azdi (7.040'a
karsi 14.800 ara¢ km) (FHWA, 1990-2008,
BMVBS, 1991-2008,

FHWA, 2006). Ayrica, Almanya'da otomobil
kullanimindaki artis orani  son yillarda
ABD'dekinin yarisindan daha az olmustur.
Ornegin 1995'ten 2006'ya kadar Almanya'da
kisi basina dusen otomobil km'si %6 artarken
bu oran ABD'de %14'tur (FHWA, 1990-2008,
BMVBS, 1991-2008, FHWA,

2006).
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Tablo 1: Otomobil Sahipligi Egilimleri, 1950 - 2006

Freiburg Almanya Avrupa ABD. | Dinya
1950 28 13 18 268 25
1960 113 82 41 306 34
1970 248 208 135 389 54
1980 361 375 241 573 74
1990 422 445 288 613 81
2000 420 532 427 746 94
200€¢ 419 546 466 776 97

Kaynaklar: FHWA (1990-2008), BMVBS (1991-2008), Pucher ve Clorer (1992), OECD (2003-2007),

EUROSTAT (2005-2007), Freiburg Sehri (2009b)

Not: 1989'a kadar sadece Bati Almanya; 1990'da yeniden birlesmeden sonra Bati ve Dogu Almanya.

ABD'de

yuksek olmasinin bir nedeni, Almanya'ya kiyasla

otomobil kullaniminin ¢ok daha
ABD'deki seyahatlerde otomobil payinin daha
yuksek olmasidir. Cok benzer metodolojilere ve
zamanlamaya sahip ulusal

2001 yihinda ABD %87 ve 2002 yilinda

seyahat anketleri,
igin
Almanya icin %61'lik bir otomobil pay! 6lgmustir
(BMVBS, 2004, ORNL, 2005). Bu oran

ABD'de kisa vyolculuklarda bile otomobil
baskindir: Almanya'da %27'ye kiyasla bir mil
veya daha kisa tum vyolculuklarin %67'si
(Buehler, 2008). Buna karsilik, toplu tasima
Almanya'da ABD'ye kiyasla bes kat daha fazla

yolculuk payina sahiptir: %8,5'e karsilik %1,6.

ABD'de otomobile olan bagimliligin daha fazla
olmasi, ulasim sisteminin Almanya'dan daha az

surdardlebilir oldugunu dustndurmektedir ve

mevcut istatistikler de bu izlenimi
desteklemektedir (bkz. Tablo 2). 2006 yilinda
kiGi baGina enerji kullanimi  ve kiGisel

ulaGimdan kaynaklanan CO,emisyonlari
Almanya'da ABD'nin sadece Ugte biri kadardi.
kullaniminda gibi,
daha
Almanya'da kisisel seyahat igin kisi basina enerji
1999 ve 2006 vyillari arasinda %8,5

%7

Ayrica, otomobil oldugu

Almanya'daki egilim olumludur.

kullanimi

oraninda dusmus ve CO,emisyonlari

oraninda azalmistir. Ayni dénemde ABD'de Kkisi

Benzer sekilde, yurume ve bisiklete binme basina ulasim enerjisi  kullanimi %4 ve
Almanya'da ABD'ye kiyasla ug¢ kat daha fazla CO,emisyonlart %2 artmistir (BMVBS, 1991-
yolculuk payina sahiptir: %32'ye karsilik %10. 2008, UBA, 2005c, FHWA, 2006,
DOE, 2007).
Tablo 2: Almanya ve ABD'de Yolcu Seyahati ve Surdurulebilirlik
CEVRE
Boyut GoOsterge ABD ALMANYA
Sera Gazi Emisyonu (2005) Otomobil COze.mlsyonI.arl (kg cinsinden kisi 3,900 1,300
basina otomobil ve hafif kamyon kullanimi)
Otomobil Yakit Galon basina mil (otomobil ve hafif kamyonlardan 20 30
Verimliligi olusan mevcut arac filosu)
(2005)
Kisi basina yillik mega joule 58,000 18,000
Yolcu - Yolcu kilometresi basina mega joule
Tasimacihg:
Enerji Kullanimi Otomobiller ve hafif kamyonlar ortalama. 4.1 2.0
(2004/2005) Transit otobus 4.5 1.1
Hafif rayh sistem 29 1.3
Agir ray 2.7 1.5
EKONOMIK & SOSYAL
Boyut Gosterge ABD | ALMANYA
Duinya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi 15
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Hanehalki Ulastirma
Harcamalan (2003)

Hane halki butgesinin %'si ulasim igin (2003) 19% 14%

Her 100.000 nifus basina trafik 6lumleri 14.7 6.5

Trafik Giivenligi (2002- Seyahat edilen kilometre basina trafik 6limleri

Subvansiyonl
ari1 (2006)

devlet siibvansiyonu %

2005) Her 100 milyon km'de bisikletli dlimleri 11.3 2.5

Her 100 milyon km'de yaya dlumleri 5.0 2.5

Milyar km basina arag olumleri 9.0 7.8

Transit Toplu tasima isletme butgelerinin payi olarak 70% 339%

Kaynaklar: FHWA (1990-2008), BMVBS (BMVBS, 1991-2008), DESTATIS (DESTATIS, 2003),
ABD Calisma Bakanhgi (2003), Pucher (2004), UBA (2005c), APTA (2006), (2006),
FHWA (2006), IRTAD (2006), ORNL (2008), Pucher ve Buehler (2008), VDV (VDV, 2008)

Daha az otomobil bagimhhigina ek olarak,
Almanlar ¢ok daha verimli yakit kullanan
otomobiller kullanmaktadir. Almanya'daki
otomobiller ve hafif kamyonlar 2005 yilinda
ortalama 30 mpg yakarken, ABD'deki
otomobiller ve hafif kamyonlar igin bu deger
sadece 20 mpg'dir. Toplu tasima da Almanya'da
ABD'ye kiyasla yakit agisindan daha verimlidir;
ara¢ km'si basina ortalama sadece yarisi kadar,
yolcu km'si basina ise sadece Ugte biri kadar
enerji harcanmaktadir.

Sosyal ve ekonomik gostergeler Almanya'da
daha fazla strdurulebilirlik oldugunu
gostermektedir. Kisi basina dusen trafik
olimleri 2006 yilinda ABD'de Almanya'dan 2,3
kat daha fazladir ve bu da genel seyahat
guvenligi agisindan 6nemli bir uguruma isaret
etmektedir. Aradaki fark 6zellikle yiriume ve
bisiklete binme igin belirgin olup, yolculuk
basina ve kat edilen km basina olimler
olguldigiinde Almanya'da ABD'dekinin Ugte
birinden daha az tehlikelidir. Otomobil
yolculugu bile Almanya'da daha guvenlidir ve
ABD'ye kiyasla kat edilen km basina biraz daha
az olum gerceklesmektedir (milyar km basina
7,8'e karsilik 9,0 6lum).

ABD'de seyahat, hem bireysel haneler hem de
kamu sektori igin daha pahaliya mal olmaktadir.
Amerikalilar ortalama olarak hane butgelerinin
%19'unu  ulasim igin harcarken bu oran
Almanya'da %14'tur.

Bu da kisi basina 2,712 dolar daha fazla
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Almanya'ya kiyasla ABD'de yillik hane basina
(DESTATIS, 2003, uU.s.

Calisma Bakanhgi, 2003). Acikga gorulduga
uzere, otomobile bagimliligin bedeli yuksektir.
Ekonomik surdiruilebilirligin bir diger yonu de
ulasim i¢in devlet subvansiyonlarinin ne
derece gerekli oldugudur. Almanya, ABD'ye
gore kisi basina lU¢ kat daha fazla toplu tasima
hizmetine (yilda 56'ya karsi 19 ara¢ km hizmet)
ve dort kat daha fazla toplu tasima kullanimina
(yilda 1.145'e karsi 269 yolcu km) sahiptir
(VDV, 2005, APTA, 2006, VDV, 2006). Bununla
birlikte, Almanya'da toplu tasimaya verilen
devlet destegi ABD'dekinden ¢ok daha azdir.
Yolcu Ucretleri Almanya'da isletme
maliyetlerinin ortalama %72'sini karsilarken
ABD'de sadece %35'ini karsilamaktadir ve
yolcu seyahati basina ortalama isletme
sibvansiyonu ABD'de iki kat daha yuksektir
(2004 yilinda 40 $'a karsilik 20 $) (VDV, 2005,
APTA, 2006).

Kisacasi, ulasim her boyutta Almanya'da
ABD'ye kiyasla daha strdurulebilirdir.
Asagidaki bolumde, Almanya'da bu basariyi
mumbkiin kilan genel ulasim, arazi kullanimi ve
vergilendirme politikalari kisaca

incelenmektedir.
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3. Alman ulagstirma, arazi kullanimi ve
vergilendirme politikalarina genel bakis.
Almanya'da ulastirmanin surdurulebilirligi igin
Ozellikle 6nemli olan bes hukimet politikasi
kategorisi bulunmaktadir. Birincisi, arag
kullanimina getirilen vergi ve kisitlamalar arag
kullaniminin  sinirlandirilmasina ve  zararh
etkilerinin azaltilmasina yardimci olmaktadir.
ikincisi, yuksek kaliteli, cazip fiyatl, iyi koordine
edilmis toplu tasima hizmetlerinin saglanmasi,
ozellikle buyuk sehirlerde birgok yolculuk igin
arabaya uygun bir alternatif sunmaktadir.
Uclincli olarak, motorsuz seyahat icin altyapi,
yurime ve bisiklete binmenin guvenligini ve
rahathgini artirmak icin bluyuk olglide
gelistirilmistir. Dordunclisl, kentsel gelisim
politikalari  ve arazi kullanim planlamasi
kompakt, karma kullanimli gelisimi tesvik etmis,
dustk yogunluklu banliydé yayilmasini caydirmis
ve boylece bircok yolculugu vyiruyerek veya
bisikletle yapilabilecek kadar kisa tutmustur.
Besinci olarak, tum bu politikalar, birbirlerini
glgclendirici etkilerini saglamak icin tam olarak

koordine edilmistir.

3.1. Ara¢ kullanimmnda fiyatlandmrma ve
ksstlamalar. Benzer bir arabaya sahip olmanin
ve kullanmanin toplam maliyeti Almanya'da
ABD'dekinden yaklasik %50 daha yuksektir (AAA,
2007, ADAC, 2007). Bu farkin buyuk bir kismi,
Almanya'da arag sahipligi ve kullanimi tzerindeki
¢cok daha vyuksek vergi ve harglardan
kaynaklanmaktadir. Ozellikle 2006 vyilinda
motorlu yakit vergileri
ABD'dekinden dokuz kat daha yuksekti. Ayrica,

Almanya'da

Alman ve Amerikan fiyatlari arasindaki fark
zaman iginde artmistir (EIA, 2008, IEA, 2008).
1990 yilinda benzin Almanya'da ABD'dekinden
yaklasik %70 daha pahaliydi. 2006 yilinda ise
benzin %107 daha pahaliydi. Bu kismen, Yesiller
Partisi'nin koalisyon hikimetinin bir pargasi
oldugu 1999-2003 vyillari arasindaki bes vyil
boyunca Almanya'da benzin vergisinde duzenli,
yilhk artislar yapilmasina vyonelik acgik bir
politikadan kaynaklanmaktadir (UBA, 2005a).

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Almanya'da motorlu tasit sahipligi ve kullanimi
uzerinden alinan vergiler arttikgca, elde edilen
gelirler karayolu yapimi ve bakimi igcin yapilan
hikiimet harcamalarinin artan bir yutzdesini
karsilamistir - 1975'te %92'den
259 2006 (BMVBS, 1991-2008).
Ayni  donemde, ABD'de slrucu ucretleri
tarafindan karsilanan karayolu maliyetlerinin
ylizdesi 0,70'ten 0,63'e dusmustur (FHWA, 1990-
2008).
ABD ile karsilastirildiginda, Alman sehirleri arag
kullanimina ¢ok daha fazla kisitlama
getirmektedir sinirl yol  Tedarik,
daha dusuk hizlar ve daha az park
yeri. Amerikan metropol alanlari, neredeyse
her Gehrin kalbine nifuz eden ¢ok sayida
yuksek hizli cevre yolu ve otoban ile
cevrelenmiG ve ¢aprazlanmiGtir (TRB, 1998).
Almanya en hizli buyltyen tlke olmasina
ragmen ve uglncl en buyuk Dunyanin
en blyilk otoyol agina sahip olan Almanya'da
otoyollar sehir merkezine nadiren girmektedir
(Pucher, 1995, IRF, 2007). Metropol
alanlardaki daha fazla karayolu arzi,
2001/2002 yillarinda ABD'deki ortalama araba
hizlarinin Almanya'dakinden %25 daha ylksek
olmasini agiklayabilir (Buehler, 2008). Alman
Gehirlerindeki yollarin duzeni de araba
seyahatini kisitlamaktadir. Cogu Alman
Gehrindeki geniG aragtan arindirilmiG bélgeler
- kasith ¢ikmaz sokaklar, donuG kisitlamalari ve
tek yonli cadde aglari ile birleGtirildiginde -
araglarin Gehir merkezinden gecerek Gehrin
bir tarafindan diger tarafina gitmesini imkansiz
olmasa da zorlaGtirmaktadir (Pucher, 1988,
Hajdu, 1989, Hass-Klau, 1993b, Topp, 1993).
Ayrica, Alman Gehirlerindeki  ve ktcuk
kasabalarindaki yol aginin yaklaGik %70-80'i 30
km/saat ya da daha az hiz sinirina sahiptir
(Beatley, 2000, Newman v d ., 2009). Neredeyse
hepsi Yerlesim
bolgelerinde "Tempo 30" isaretleri gibi

hiz engelleyici 6nlemler kullanilmaktadir,
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yol daraltma, yukseltilmis kavsaklar ve yaya
gecitleri, trafik cemberleri, ekstra virajlar ve
zikzak rotalar, hiz tumsekleri ve blok ortasi
sokaklarin yarattigi yapay

KAPANISLAR (Topp, 1994,
Bundesregierung, 1998, BMVBS, 2002).

¢tkmazlar

Almanya'da hem Gehir merkezindeki hem de
yeni banliyoé geliGmelerindeki bir¢ok yerleGim
caddesinde daha da duGuk hiz sinirlar
uygulanmakta ve arabalarin yasal amaglar igin
7 km/saat olarak belirlenen "yurime hizinda"
seyahat etmeleri gerekmektedir (Beatley,
2000). Trafigin sakinleGtirilmesi genellikle
izole sokaklar igin degil, bolge genelindedir. Bu
da trafigin bir yerlesim yerinden digerine
kaydirilmasini degil, trafigi kaldiracak sekilde
tasarlanmis ana yollara kaydirilmasini saglar.
En son kisitlayici 6nlem ise arabalari tamamen
yasaklamaktir. Neredeyse tim Alman
Gehirleri, merkezlerinde c¢ogunlukla vyaya
kullanimina yonelik, ancak genellikle yogun
olmayan saatlerde bisiklet kullanimina izin
veren arabasiz bolgeler oluGturmuGtur
(Hajdu, 1989, Hass-Klau, 1993b, Beatley, 2000,
GTZ, 2004). Alman kentlerinde otomobil
kullanimini caydiran bir diger 6nlem de yuksek
fiyath ve kisith otopark arzidir (BAST, 2004,
Boltze ve Schaefer, 2005).

3.2. Almanya'daki toplu tasima
iyilestirmeleri cok daha kapsaml ve kaliteli,
ve daha iyi ABD'ye kiyasla entegre

toplu tasima hizmetleri. Almanca dilinde yapilan

surekli iyilestirmeler sayesinde kamu
tasimaiginde son yillarda, kamu
tasima kullanim kisi basina

dusen gelir ve arag sahipligindeki hizli buyimeye
ragmen artmaya devam etmistir. Ornegin
1970'ten 2005'e kadar kisi basina disen toplu
tasima yolculuklari Almanya'da 116'dan 133'e
yukselirken, ABD'de 23'ten 21'e diserek
Almanya'daki seviyenin altida birinden daha az
olmustur (TRB, 2001, VDV, 2005, APTA,
2006, VDV,

2006).

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Alman toplu tasimaciigi ekonomik agidan
Amerikan toplu tasimaciigindan c¢ok daha
surdurdlebilirdir  (BMVBS, 1991-2008, VDV,
2005, APTA, 2006). Bunun nedeni Almanya'da
yolcu ucreti gelirlerinin daha yuksek olmasinin
yani sira maliyetlerin de daha dusuk olmasidir.
Gelirlerin daha yliksek olmasinin temel nedeni
Alman otobus, tramvay, metro ve trenlerinde
ara¢ basina disen yolcu sayisinin Amerikah
muadillerine kiyasla iki kat daha fazla olmasidir.
Maliyetler bircok nedenden dolayr daha
dustktir. Alman toplu tasima araglari genellikle
oldukga yenidir, bu sayede givenilirlik artar ve
eski araglarin yiksek bakim maliyetlerinden
kaginitlir.  Alman otobdusleri ve tramvaylari
genellikle korukludur, daha fazla yolcu tasir ve
yolcu basina daha az sofor gerektirir. Bu da
isguclu maliyetlerinden tasarruf edilmesini saglar
ve yogun saatlerde ekstra hizmet icin yari
zamanli isgicinin kullanilmasiyla bu maliyetler
daha da azalir. isglici verimliligi ve hizmet
kalitesi, kavsaklarda sinyal Onceligi ve sik
duraklamalardan kaginmak igin otobls ve
tramvay duraklarinin daha genis araliklarla
yerlestirilmesiyle daha da artmaktadir. Bunun
sonucunda artan otobls ve tramvay hizlari,
sUrlcu saati basina ortalama arag km hizmetini
artirarak isguct verimliligini yukseltir (TRB,
2001, vDV, 2008). Tesekkdirler igin
Daha yuksek gelirler ve daha dusuk maliyetler,
Alman toplu tasimaciligl ¢ok daha az isletme
stibvansiyonu gerektirir: ABD'deki %67'ye kiyasla
toplam isletme maliyetlerinin sadece %28'i
(VDV, 2005, APTA, 2006).

Alman toplu tasimaciliginin  basarisinin  bir
diger nedeni de metropoliten alanlarda toplu
tasima hizmetlerinin, Ucretlerin ve tarifelerin
¢ok modlu koordinasyonudur. 1960'larda
Hamburg'dan baslayarak, Almanya'da birbiri

ardina sehirler bolgesel toplu tasima sistemleri

kurdular organizasyonlar
(Verkehrsverbuende), hangi
toplu

tasimaciligin tum yonleriyle tam entegrasyonu
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operasyonlar ve finansman (Pucher ve Kurth,
1996). 1990 yilina gelindiginde, Almanya'daki
hemen hemen tim metropollerde bu tir toplu
tasima organizasyonlari kurulmus, hizmetler
genisletilmis ve iyilestirilmis, Ucret yapilar
buyuk olgcide gelistirilmis ve yolcu sayisinda
buyuk artiglar saglanmistir (TRB, 2001). Sonug
olarak, farkli toplu tasima turleri, farkh
guzergahlar ve farklhh operatorler arasindaki
aktarmalar, hem zamanlama hem de kat
edilen mesafe acgisindan  yolcular igin
neredeyse sorunsuzdur. Buna ek olarak,
Alman sistemleri haftalik, aylik, yilhik ve
somestr biletlerinde bluyuk indirimler sunarak
toplu tasimayr gunlik olarak kullanmayi
ekonomik ve elverisli hale getirmekte ve ise
gidip gelmek igcin otomobillerle rekabet
edebilmektedir (VDV, 2005, 2006).

Alman toplu tasima sistemleri de hizmetlerini
yurliyus ve bisiklet olanaklariyla butunlestirme
konusunda daha iyi bir is ¢ikarmaktadir. Genis
kaldirnmlar, guvenli yaya gecitleri ve aragsiz
bolgeler otobls ve tren duraklarina yaya
erisimini kolaylastirmaktadir. Neredeyse tum
Alman toplu tagsima sistemleri kapsamh bisiklet
park olanaklari saglamaktadir (Pucher ve
Buehler, 2008).

Almanya'da toplu tasimanin daha basarili
olmasinin  nedeni daha fazla para degil,
stibvansiyonlarin ¢ok daha etkin kullanimi, ¢ok
daha iyi lGcret ve hizmet politikalari ve otomobil

kullaniminin gok daha yuksek maliyetidir.

3.3. Almanya‘'da yiiriiyiis ve bisiklet
Ozellikle 1970'lerden bu yana, neredeyse tiim
Alman sehirleri ulasimi buyik olgtde gelistirdi
altyapi kullaniimis
bisikletliler tarafindan (BMVBS, 2002, 2008).

yayalar ve

Yayalar igin bu, sehir merkezinin buyutk
bolimunt kapsayan aragtan arindiriimis
bolgeleri ve her iki tarafta da genis, iyi
aydinlatiimis kaldirimlari igermektedir.
taraflar . her sokak. Digeryaya

dostca  Tasarim Ozellikler
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genis caddeleri gecmek igin yaya reflj adalar;
genellikle yukseltilmis ve goérundrlik igin 6zel
aydinlatmali, acikga isaretlenmis zebra vyaya
gegitleri ve yaya tarafindan etkinlestirilen gegis
sinyallerini igerir (Pucher ve Dijkstra, 2003). Tum
konut ve ticari yapilarda yayalar igin kaldirimlar
ve bircogunda bisikletliler igin ayri bisiklet yollar
ve genis park yerleri bulunmaktadir.
Neredeyse tum Alman sehirlerindeki bisiklet ve
yuruyus aglari cok sayida sokak disi
kisa Bisikletlilerin
ve vyayalarin baslangi¢ noktasindan varis
noktasina kadar mumkin olan en dogrudan
rotayr kullanmalarini saglamak icin baglantilan
keser. Boylesine genis bir tesis yelpazesinin
sonucu, bisikletlilerin ve yayalarin ya tamamen
ayri yollarda ve seritlerde ya da az trafige sahip,
trafigi sakinlestirilmis yerlesim caddelerinde
neredeyse her tarla yolculugu
gerceklestirmelerine olanak taniyan eksiksiz,
entegre bir bisiklet ve ylruyus rotalari sistemidir
(Pucher ve Buehler, 2008).
Cogu BiSIKLET ve Yaya
altyapisi  yerel fonlarla finanse edilmekle
birlikte, genellikle 6nemli miktarda eyalet ve
federal subvansiyonlarla desteklenmektedir
(Bundesregierung, 1998, BMVBS, 2002).
Gergekten de, 6zel bir federal kentsel ulasim
fonu, vyollar, seritler, kopruler, bisiklet park
yerleri, trafik sinyalleri ve isaretleri dahil olmak
uzere bisikletliler ve vyayalar igin tesislere
yO6nelik eyalet ve yerel harcamalar igin %70-85
oraninda federal eslestirme fonlarina izin
vermektedir.
Almanya 1970 yilindan bu yana yaya ve bisikletli
guvenligini buytk o6lcude artirirken, ABD'de bu
oran c¢ok az artmistir. Ornegin, ABD'de sadece
%30'luk bir dusis yasanirken Almanya'da son 35
yilda bisikletli 6limlerinin sayisi neredeyse %80
oraninda azalmistir (Pucher ve Dijkstra, 2003,
Pucher ve Buehler, 2008). Almanya'da
1970'lerin ortasi ve 1970'lerin ortasi
arasinda yasanan bisiklet patlamasi g6z 6nune

alindiginda bu durum 6zellikle etkileyicidir.
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1990'larda bisiklet kullanimi ¢ogu sehirde iki ya
da u¢ katina g¢ikmistir. 2002-2005 vyillarinin
ortalamasi alindiginda, yaya ve bisikletli 6lim ve
yaralanma oranlari Almanya'da ABD'dekinin
sadece Ugte biri kadardir (IRTAD, 2008).
Almanya'da yaya ve bisiklet guvenliginin daha
fazla olmasi bluyuk olglide bunu tesvik eden bir
dizi hikumet politikasindan kaynaklanmaktadir.
islek ana caddelerde genis bisiklet yollari ve
seritleri, kavsaklarda 6ncelikli trafik sinyalleri ve
meskun mahallelerde kapsamli trafik
sakinlestirme c¢alismalari yurime ve bisiklete
binme glvenligini artirmaktadir (BMVBS, 2002).

Hem siricilerin hem de sirici
olmayanlarin trafik givenligi konusunda titiz bir
sekilde egitilmesi gerekmektedir. Agikca ylirime
ve bisiklet yanlisi olan bu politikalar genellikle
ara¢ kullanimini  yavaslatmakta ve karayolu
alanini araglardan motorsuz kullanicilara
kaydirmaktadir (BMVBS, 2006).

3.4. Kentsel gelisim ve arazi kullanim
politikalars. Son 50 yilda hem Almanya hem de
ABD'deki sehirler desantralize olmaktadir
(Nivola, 1999, Burchell ve digerleri, 2002, Divall
ve Bond, 2003, DIFU, 2004). Bununla birlikte,
2003 yilinda sehirlerin ve banliyolerin ortalama
nifus yogunlugu Almanya'da ABD'dekinden ug
kata kadar daha yuksekti. Almanya'daki daha
fazla arazi kullanimi ve daha yuksek nufus
yogunlugu, ABD'ye kiyasla daha kisa ortalama
yolculuk mesafelerine yol agmakta, dolayisiyla
yurime ve bisiklete binme olanaklarini
artirmaktadir. Ayrica, daha vyuksek nufus
yogunlugu, daha vyuksek yolcu hacimleri
olusturarak toplu tasima hizmetini daha
ekonomik hale getirmektedir. iki Gilke arasindaki
mekansal gelisim modellerindeki farkhliklar
sadece Alman sehirlerinin ¢ok daha eski bir
gecmise sahip olmasindan
kaynaklanmamaktadir. Arazi kullanim
planlamasinin  organizasyonundaki farkhhklar

cok daha 6nemlidir
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sltreci, mulkiyet haklari, imar diizenlemeleri ve
yerel kamu maliyesi (Nivola, 1999, Hirt, 2007,
Schmidt ve
Buehler, 2007).
Belki de en temelde, Almanya'da milk gelistirme
hakki oldukga sinirlandirilmistir. Birkag istisna
disinda, yeni yapilasma kanunen halihazirda
yapilasmis alanlarin hemen bitisigindeki
alanlarla sinirhdir, Boylece kaginmak
birdirbir gelisim ve banliyo yayilimi
(BMVBS, 1993).
Almanya'da federal, eyalet, bolgesel ve yerel
duzeydeki hiukumetler, isbirligi, uzlasma ve
arabuluculuga dayanan asagidan yukariya ve
yukaridan asagiya bir arazi kullanimi planlama
surecinde etkilesim halindedir (BMVBS, 2000,
Kunzmann, 2001). Arazi kullanim planlarinin
6zgulligu yukaridan asagiya dogru artmaktadir.
Ayrica, hikumetin her kademesinde arazi
kullanim planlamasi ile ulasim ve cevre gibi diger
planlama alanlari arasinda resmi baglantilar
mevcuttur (BMVBS, 2000, Fuerst ve Scholles,
2003). Almanya'da arazi kullanim planlamasinin
koordinasyonu, emlak vergileri icin daha az
belediye rekabeti ile kolaylastiriimaktadir
(Schmidt ve Buehler, 2007).
Almanya'da kompakt, karma kullanimli gelisimin
anahtari yatayda yatiyor isbirligi
Ayni hukumet duzeyindeki
yargi bolgeleri arasinda, dikey
Farkh y6netim kademeleri
arasinda isbirligi, banliyd sinirinda 6zel gelisimin
siki bir sekilde dizenlenmesi, yuksek yogunluklu
ve karma kullanimi tesvik eden bodlgeleme ve
vergi tabani igin sehirler ve kasabalar arasindaki
rekabeti en aza indiren vergi paylasimi

duzenlemeleri.

3.5. Politikalarn koordine edilmesi.
Aracg kullanimini kisitlamak ve daha pahali
hale getirmek politik olarak zordur ve potansiyel

olarak adaletsizdir; olmadigl strece
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Kabul edilebilir duzeyde hareketlilik saglayan,
otomobil kullanimina uygun alternatifler. Bu
nedenle, otomobil kullanimini kisitlayici
politikalara, ylksek kaliteli toplu tasima
hizmetlerinin yani sira glvenli ve elverisli
yurime ve Dbisiklete binme olanaklarinin
saglanmasi eslik etmelidir.

1970'lerden itibaren Alman sehirleri arag
kullanimi ve park etme konusunda kisitlamalar
getirmeye baslamistir (Topp, 1994, Blatter,
1995, Topp, 1993). O zamandan bu yana, arag
kisitlayict  onlemler art arda genisletilmistir.
Ancak ayni zamanda yilirime, bisiklete binme ve
toplu tasima araglarini kullanma kosullari da
giderek iyilesmis ve otomobile alternatif olan bu
U¢ secenek Dbirbiriyle daha iyi koordine
edilmistir. Sonug olarak, genel ulasim
segcenekleri yelpazesi herkes igin gelisti. Tum
politika reformlari paketini kamuoyu tarafindan
kabul edilebilir ve siyasi olarak mumkun kilan da
budur. iyi alternatifler sunmadan sadece
otomobil kullanimini kisitlamak veya daha pahali
hale getirmek, tamamen cezalandirici 6nlemler
olarak gorilecek ve dolayisiyla siyasi olarak
imkansiz olacakti.

Ulasim ve arazi kullanim politikalarinin
koordinasyonu Almanya'nin ABD'den o6nde
oldugu bir diger alandir. Cogu Alman sehrinde,
ulasim ve arazi kullanim planlamasi genellikle
ayni yerel yonetim departmani biinyesinde
yurutilmektedir (BMVBS, 2000, Schmidt ve
Buehler, 2007). Bu durum eyalet ve federal
hikimet duzeyleri i¢cin de gegerlidir. Nitekim
Almanya'da koordinasyonu saglamak uzere
birlesik bir Federal Ulastirma ve Arazi Kullanimi
Bakanligi bulunmaktadir. ABD'de ne eyalet ne de
federal hikimet duzeyinde bir esdeger
bulunmamaktadir. Ulasim ve arazi kullaniminin
acik bir sekilde koordine edilmesi Almanya'da
surdurdlebilir ulasim politikalarinin basarisinin
bir diger anahtaridir, cunkd kompakt,

karma kullanimhi
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ve ylrume, bisiklete binme ve toplu tasima
araglarinin uygulanabilirligi igin g¢ok

6nemlidir.

3.6. Ulastrma politikas/ reformlari.
Almanya'da arazi kullanimi, kentsel gelisim ve
ulasim politikalari her zaman su anda oldugu
kadar surdurilebilir olmamistir. Aksine, 1950'ler
ve 1960'lardaki hukiimet politikalari genel olarak
sehirleri otomobile adapte etmeyi amaclamis,
karayolu arzini ve park olanaklarini blyuk élcude
genisletirken kent c¢eperlerinde otomobile
bagimh perakende ve konut gelisimlerine izin
vermistir (Hajdu, 1989, Hass- Klau, 1993b,
Koeberlein, 1997, Schmucki, 2001, TRB,
2001, BMVBS,

2008). Ara¢ kullanimi arttikga, karayolu
tikanikhgl daha da kotulesti ve trafik olimleri
hizla artti. Artan arag trafigiyle birlikte guraltt ve
hava kirliligi de artti ve bircok mahallede yasam
kalitesi zarar gordu. Otomobil kullaniminin bu
olumsuz digsalliklari, buglin Almanya'daki ilerici
ulasim ve arazi kullanimi politikalarinin gogunu
ureten bir taban isyanini tetikledi (BMVBS,
2008).

1973'teki enerji kriziyle daha da tesvik edilen
ara¢ kisitlayict  politikalar, 1970'lerin  geri
kalaninda giderek vyayginlasti ve daha iyi
koordine edildi ve sonraki on vyillarda da
genislemeye devam etti. Cogu sehir, 6zellikle de
merkezi sehirlerde, arag¢ parkini azaltmis ve
fiyatini artirmistir (BMVBS, 2008, Topp, 1993).
Giderek daha fazla sayida sehir arag trafigine
kapali caddeler olusturmus ve bu caddelerin
sayisi ve baglantilari zaman iginde artarak genis
ara¢ trafigine kapali bolgeler olusturmustur
(Hass-Klau, 1993a, Beatley, 2000). Son otuz
yilda, trafik sakinlestirici . konut
mahalleleri neredeyse tum Almanya sehir ve
kasabalarina hizla yayilmistir.

Kisacasil, Almanya'nin erken dénem

politikalarinda 6nemli bir donus yasandi.
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1970s. O zamandan bu yana egilim, otomobil
kullanimina daha fazla kisitlama ve daha yuksek
vergi getirilmesi yoninde olurken, vyirime,
bisiklete binme ve toplu tasima c¢ok cgesitli
onlemlerle giderek daha fazla tesvik edilmistir.
Ulasim politikalarindaki bu degisim, toplu tasima
araglarina ylrume mesafesinde kimelenmis
kentsel gelismeyi giderek daha fazla tesvik
ederken, banliyoé sinirlarinda otomobile bagimh
gelismeyi caydiran arazi kullanim politikasinda
buna karsilik gelen bir degisimle koordine edildi.
Alman federal hukimeti, benzin vergilerini
yukselterek, yol harcamalarini azaltarak ve toplu
tasima yatirmlarini  artirarak sdrdaridlebilir
ulasim politikalart  i¢in genel c¢ergeveyi
saglamistir. Bununla birlikte, Alman eyaletleri ve
sehirleri, otomobil agirlikli bir sistemden modlar
arasinda gergek bir secimin oldugu bir sisteme
gegiste en dnemli roli oynamistir. Gerekli arazi
kullanimi ve ulasim politikalarinin ¢gogu sadece
yerel dlizeyde uygulanabilmistir ve Almanya'da
en ¢ok yeniligin yapildigi yer de tam olarak
burasidir.

Sehirlerin  bu  kilit roluni g6z 6niinde
bulundurarak, simdi on vyillardir sirdarilebilir
ulasim ve arazi kullanimi politikalarinin éncisu
olan Freiburg'a odaklaniyoruz. Almanya'nin
'cevre baskenti' olarak taninmasi, Freiburg'un
1970'ten bu yana otomobil kullanimini
kisitlamak, ylirumeyi, bisiklete binmeyi ve toplu
tasimayi tesvik etmek ve gevreyi koruyup enerji
tasarrufu saglarken yasam kalitesini yukselten
gelismeyi tesvik etmek icin uyguladigi

olaganustlu 6nlemlerden kaynaklanmaktadir.

4. Freiburg: Almanya'nin ¢cevre baskenti
4.1. Arka plan bilgileri. Freiburg yaklasik
220.000 nufuslu bir sehirdir
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Guneybati Almanya'da yer almaktadir (Gutzmer,
2006, Freiburg Sehri, 2009b). Kent, 2005 yilinda
615.000 nufusa sahip olan Kara Orman
bolgesinin ekonomik, kulturel ve siyasi merkezi
olarak hizmet vermektedir (Gutzmer, 2006).
Ekonomisi turizm, Universite 0Ogretimi ve
arastirmasi, hikiimet ve kilise idaresi ve cevre
bolgeye saglanan genis bir hizmet yelpazesine
dayanmaktadir. Freiburg'un geliGiminde,
Almanya'daki diger buylk Gehirlerden daha
guneGli ve sicak olan ideal iklimi ve Kara
Orman'a agilan kapidaki kilit konumu ile Gsvigre
ve Fransa'ya bir saatten daha kisa mesafede
olmasi etkili olmuGtur (Pucher ve Clorer,

1992).

4.2. Ara¢ sahipligi, seyahat davranis: ve
sdrddirdlebilirlik egilimleri. 1950'den 1970'e
kadar Freiburg'da otomobil sahipligi Bati
Almanya'nin genelinden daha yuksekti, ancak
1970'lerin basindaki dramatik politika
degisikliginden bu yana Freiburg'daki oran
Almanya ortalamasinin daha da altina
dismustir (bkz. Tablo 1). Ayrica, motorizasyon
orani 1990 ve 2006 yillari arasinda hafif bir disus
gostererek

1.000 kisi basina 422 ila 419 araba dismektedir
(Freiburg Sehri, 2009b). Freiburg'da 1950 yilinda
Bati Almanya ortalamasinin iki katindan daha
fazla kisi basina araba diserken, 2006 yilinda
birlesik Almanya ortalamasina goére kisi basina
%23 daha az araba dusmektedir. Bu garpici bir
geri donus ve Freiburg'un strdurulebilir ulagim
politikalarinin etkisinin g¢arpici bir kanitidir.
Mevcut istatistikler Freiburg'un zaman iginde
daha sirdurilebilir hale geldigini ve Almanya
genelinden daha sdrdirdlebilir  oldugunu
dogrulamaktadir. Kisi basina dusen gelirdeki
artisa ragmen, Freiburg'da kisi basina diisen arac
km'si tim yollarda %7, konut yollarinda ise %13

oraninda azalmistir.
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1990 ile 2006 yillari arasinda (Freiburg
Belediyesi, 2007a, Oeko Institut, 2007, Baden
Wuerttemberg Eyaleti, 2008). 1992'den 2005'e
kadar Freiburg'da kisi basina disen ulasim
CO,emisyonlari %13,4 oraninda azalarak
Almanya ortalamasinin  %89'u ve Amerika
ortalamasinin sadece %29'u seviyesine
gerilemistir (Freiburg Belediyesi, 2005, UBA,
2005b, Oeko Institut, 2007, UBA, 2008).
Freiburg'da seyahat de Almanya geneline goére
daha guvenlidir: 100.000 kisi basina 3,7 trafik
olumune karsilik Almanya'da 6,5 ve ABD'de 14,7
(NHTSA, 2004, INKAR, 2005,

Polizeidirektion Freiburg, 2005). Son olarak,
Freiburg'da toplu tasimanin finansal
uygulanabilirligi olaganustu yuksektir, isletme
maliyetlerinin sadece %10'unun devlet
fonlarindan stbvanse edilmesi gerekirken bu
oran Almanya genelinde %28 ve ABD'de
%65'tir (APTA, 2006, RVG, 2008c, VDV, 2008).
Bu degil

Freiburg'un  Tablo 2'de listelenen tum
surduaralebilirlik gostergelerine iliskin
derecelendirmelerini vermek mumkin degildir,
ancak mevcut istatistikler Freiburg'un c¢ok
strdurudlebilir bir sehir oldugu imajiyla tutarlidir.
Freiburg'un suardurulebilirliginin 6nemli bir yonu,
1982 ve 2007 vyillan arasinda seyahat
davranisinda yasanan dramatik degisimdir. Sekil
1'de gosterildigi gibi, Freiburg'daki yolculuklarda
otomobilin payi, otomobilin mod payinin
dunyanin hemen her yerinde hizla arttigi bir
donemde %38'den %32'ye diusmustir (Bratzel,
2000, Dortmund Universitesi, 2001, Freiburg
Sehri, 2008f). Ayni zamanda, Freiburg'da
bisikletle yapilan yolculuklarin orani neredeyse
iki katina ¢ikarak %15'ten %27'ye, toplu tasima
araclariyla yapilan yolculuklarin orani ise
%11'den %18'e yukselmistir.

Freiburg'daki yolculuklarda otomobil payi
Almanya genelinin sadece vyarisi kadarken,
Freiburg'un bisiklet payi t¢ kat, toplu tasima
pay! ise iki kat daha yuksektir. Freiburglular
yilda ortalama 339 toplu tasima vyolculugu

yapmaktadir.
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ortalama bir Alman'dan (84 vyolculuk) ve
ortalama bir Amerikali'dan (22 yolculuk) 15 kat
daha fazladir (BMVBS, 2004, ORNL, 2005,
Freiburg Sehri, 2008f). Freiburglular vyilda
ortalama 350 bisiklet yolculugu yapmaktadir;
bu sayl ortalama bir Almanin ug¢ kati (104
yolculuk) ve ortalama bir Amerikalinin 29
katidir (12 vyolculuk). Yurime oranlarindaki
farkhhklar daha azdir. Freiburglular diger
Almanlardan sadece %10 daha fazla yururken
(yilda 299'a karsi 269 yolculuk)
Amerikalilardan %137 daha fazla yurimektedir
(299'a karsi 126 vyolculuk). Freiburg, ulasim
yollarinda gergek bir segenek sunan eksiksiz
bir seyahat segenekleri yelpazesi sunarak
otomobil bagimliligindan kaginmistir.

Yukarida belgelendigi gibi otomobil
kullanimindan uzaklasma egilimi Freiburg'un
aniden yoksullasmasindan kaynaklanmamistir.
Aksine, Freiburg'daki istihdam 1996'dan 2005'e
kadar Almanya genelinin U¢ kati oraninda
artmistir (%11'e karsi1 %4)

(INKAR, 2005). 2005 yilinda Freiburg'da Kkisi
basina dusen gelir, Almanya geneline gore
%29 daha yuksekti (35.200 €'ya karsilik
€27,200). Freiburg ekonomisi, surdurulebilirlik
konusuna giderek daha fazla odaklanmasindan

kazangh ¢ikmistir. 1980'lerin basindan bu yana

Freiburg, kendi kaltGranun gelisimini
desteklemistir. cevresel,
Gulnes, ve biyoteknoloji

endustrileri. Freiburg 2007 vyili itibariyle,
yaklasik 10.000 kisiyi istihdam eden ve yerel
ekonomiye vyaklasik 500 milyon € katkida
bulunan 1.500 sirketle vyesil endustriler
alaninda Almanya'nin lideri haline gelmistir
(Freiburg Sehri, 2009a). Ayrica, Freiburg'un
turizm enddistrisi 1995'ten bu yana turist
sayisinin iki katina ¢ikmasi sayesinde patlama
yapmistir (Freiburg Sehri 2009b). Bodylece
Freiburg, surdurulebilirlige giderek daha fazla

odaklanmasindan kazanglh ¢ikmistir.
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Sekil 1: Freiburg'da Ulasim TlUrtne Gore Yolculuklarin Ylizdesi, 1982-2007
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Kaynaklar: Pucher ve Clorer (1992), Dortmund Universitesi (2001), Gutzmer (2006) Freiburg Belediyesi

(2008g)

Gelisen bir ekonomi ve yuksek kisi basina disen
gelir, mutlaka yUksek duzeyde arag¢ sahipligi ve
kullanimi gerektirmez. Freiburg'da artan gelirler,
otomobil talebini ¢evrenin korunmasi ve genel
yasam kalitesi talebi kadar tesvik etmemistir. Bu
durum, 1970 vyilindan bu vyana Freiburg'da
uygulanan ve toplu tasima, bisiklet ve ylrimeyi
tesvik ederken otomobil kullanimini kisitlayan
politika onlemlerine yaygin bir kamuoyu ve
siyasi destek saglamistir. Bu makalenin geri
kalaninda Freiburg'un ulasim, arazi kullanimi ve

konut politikasi reformlari incelenmektedir.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

seyahat davranisindaki dontsimu ve

surdurulebilirlik kazanimlari.

4.3. Arazi
politikasmm evrimi. Freiburg ikinci Dinya

kullanim/ ve ulasm
Savasi'nda neredeyse tamamen yikilmistir. 1948
yilinda sehir, modern, araba odakh bir kentsel
yaplyl benimsemek yerine sehir merkezini eski,
kompakt formunda yeniden insa etmek icin bir
yeniden yapilanma plani kabul etmistir (Pucher
ve Clorer, 1992, Freiburg Sehri, 2008c). Ancak
1950'ler ve 1960'lar boyunca Freiburg, sehrin
ceperlerinde, o6zellikle de Ren Nehri Ovasi'na
dogru yeni mahallelerin insa edilmesiyle hizla

baylimustar.
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batida, arazinin daha diz oldugu yerlerde. Yeni
yerlesim ve sanayi bolgeleri, daha genis
caddeler, daha duzenli sokak duzeni ve daha
fazla park yeri ile tarihi kent merkezine gore
daha vyayilmis ve daha arag odakhdir. Bu
donemde otomobil sahipligi ve kullanimi hizla
artmis, bu da hava kirliliginin, trafik sikisikliginin
ve trafik yaralanmalarinin artmasina neden
olmustur (Pucher ve Clorer, 1992, Gutzmer,
2006, Freiburg Sehri, 2008c). Sehrin buna yaniti
yollari genisletmek ve sehir merkezini otobana
baglayan bir yol da dahil olmak tGzere birkag yeni
arter insa etmek olmustur. Birgok tramvay hatti
otobls hizmetleri lehine terk edilmistir
(Nahverkehr Breisgau, 2008). Sehir arazi
kullanim planlari, daha 6nce gelismemis alanlara
dogru genisleyerek konut arzini artirmaya
oncelik vermistir. Ulasim planlari, ana sehir
meydaninin otopark olarak kullanildig1 tarihi
sehir merkezinde bile artan araba kullanimini
karsilama ihtiyacina odaklanmistir (Freiburg
Sehri, 2008c).

1960'larin sonu ve 1970'lerin basinda
Freiburg'da ulasim ve arazi kullanimi politikalari
otomobilden dramatik bir sekilde uzaklagsmaya
basladi. Otomobil kullaniminin yol acgtig gesitli
sosyal ve gevresel sorunlar - 1973 petrol kriziyle
birlikte - Freiburg vatandaslari arasinda
tabandan gelen bir isyana yol ag¢mis ve
politikacilari  bir dizi 6nemli politika karari
almaya zorlamisgtir. Sehir, tramvay yolunu
restore etmek, genisletmek ve modernize
etmek, ayri bisiklet tesislerinden olusan entegre
bir ag kurmak ve tarihi eski sehrin ¢ogunu
arabalara kapali bir yaya bolgesine dénistirmek
icin yeni planlar kabul etmistir. Freiburg'un 1972
tarihli ilk intermodal ulasim plani, genel ulasim
sistemi igin yUrime, bisiklet ve toplu tasimanin
onemini vurgulamis ve ulasim planinin 1979
glincellemesinde agikga icin tercih

edilmistir.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

'vesil modlarin' arabaya tercih edilmesi. 1989
ulasim plani bir adim daha ileri giderek sehir
merkezinde ve tum yerlesim bolgelerinde araba
kullanimini kisitlayarak araba kullaniminin genel
olarak azaltilmasini desteklemistir.
1970'ler ve 1980'lerdeki ulasim politikalari
otomobil kullanimini  giderek kisitlayip yesil
modlari tercih ettikge, arazi kullanim politikalari
da buna uygun olarak degismistir. Ozellikle, yeni
gelisimin toplu tasima koridorlari boyunca,
oOzellikle de sehrin genisleyen hafif rayli toplu
tasima sistemi Stadtbahn boyunca yogunlasmasi
gerekiyordu (Freiburg Sehri, 2008c). En son 2008
tarihli arazi kullanim plani, daha o6nceki arag
kullanimini azaltma hedeflerini yinelemekte,
ancak araca bagimh gelismeleri yasaklama
konusunda daha agik davranmakta ve hatta
aragsiz mahalleleri desteklemektedir. Plan
odaklanir Uzerinde Hafif rayli
sistem guzergahlari boyunca yuksek yogunluklu
gelisim, vyerel mahalle ticaret ve hizmet
merkezlerinin  glglendirilmesi ve konutlarin
magazalar, restoranlar, ofisler, okullar ve diger
konut disi arazi kullanimlari ile karistirilmasi
(Freiburg Sehri, 2008c). Merkezi gelisim, banliyo
sinirindaki ¢evresel gelisime gore acikca tercih
edilmektedir. Sehir, ev gelistirme magazalar,
mobilya magazalari ve bahgecilik merkezleri gibi
arabaya bagimh tum bluyuk kutu
perakendecilerini, yalnizca olusturduklari
araba trafigi nedeniyle degil, ayni zamanda

musterileri sehir merkezinden ve mahalle

perakendecilerinden uzaklagtirdiklari icin
yasaklamistir.
Gelecekteki tum gelismeler, yolculuk

mesafelerinin kisaltilarak daha yurunebilir ve
bisiklete binilebilir hale getirilmesi ve gunluk
yasamin tum gerekliliklerine yerel erisilebilirligin
saglanmasi ilkesine dayanacaktir. 2008 arazi
kullanim plani, toplu tasimaya, ylrumeye ve
bisiklete otomobile gore verilen 6nceligi daha da
gluclendirmektedir. Daha genel olarak, kentin
tarihi karakterini koruma hedefini

benimsemektedir.
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ve Freiburg'un bir ikamet, istihdam ve turizm

yeri olarak yasam kalitesini ve genel gekiciligini

artirmak.

1960'larda otopark olarak kullaniliyordu.
Kaynak: Freiburg Belediyesi

[
M \

Fotograf 1b: 1970'lerin ortalarinda Freiburg'un

Katedral Meydani'na arabalarin  girmesi
yasaklanmistir. Burasi artik agik hava pazarinin
da bulundugu canli bir yaya bolgesidir.

Kaynak: Freiburg Belediyesi

Freiburg'da ulasimin arazi kullanimi ile tam
koordinasyonunun iki yeni ornegi
bulunmaktadir. Rieselfeld ve Vauban konut

gelismeleridir

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

1993'ten 2009'a kadar yeni uzatilan  hafif
demiryolu hatlar etrafinda insa edilmistir  (Ryan
ve Thorgmorton, 2003, Freiburg Sehri, 2007b,
2008e). Her ikisi de araba erisimini ve park etmeyi
keskin bir sekilde sinirlamaktadir. Tum caddelerde
trafik 30 km/saat ya da daha dusuk hizlarda
seyretmektedir.
Bircok cadde ev bolgesi olarak
belirlenmistir, hiz siniri saatte 7
km'dir ve trafik oncelik
yayalar, bisikletliler
ve oyun oynayanlar icin
Cocuklar. Her
iki toplumda da yuksek yogunluklu
ve karma konutlar bulunmaktadir,
ticari, egitim,
dini ve rekreasyonel arazi
kullanimlari. Onlar
li ve varhkli hane halklari igin gok
Ofut tipleri saglamak ve &zellikle
kadinlarin, ailelerin ve yaslilarin dahil edilmesini
desteklemek,
ve engelli bireylere
‘ yoneliktir. Rieselfeld ve
Vauban vyiuksek kaliteli
yesil alanlara sahiptir,
dusuk enerji
ingaat
yontemler,
gline

s enerjisi ve yagmur

suyunun yeniden

kullanimi (Ryan ve

Thorgmorton,

2003, Sehir
Freiburg'dan

, 2007b,

| 2008e). Vauban sakinleri
sehir yonetiminin bir adim daha ileri giderek
arabasiz yasami benimsemesi, arabalari konut
sokaklarindan tamamen yasaklamasi ve park
olanaklarini

toplulugun cevresiyle

sinirlandirmasi.
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Her asamada vatandas katilimi

ve ¢cevrenin korunmasina
yonelik yaygin destegi
yansitmaktadir. ilerleyen

bolimlerde belgelendigi gibi,

Freiburg'un ulasim

politikalarindaki tam  donus,
toplu tasima, bisiklet ve yuriyus
icin dramatik iyilestirmeler
saglarken, otomobil kullanimini
daha pahali ve vyavas hale

getirmistir, ve

daha az uygun.

4.4. Toplu tagima iyilestirmeleri

Freiburg'un Stadtbahn, onun 1sik demiryolu

sistemi, bir stredir

glar icin tasarlanmis bir cadd .
p sehrin

® Belediyesi genel olarak
iyilestirmek igin ¢cok
yonla strateji ulasim
surdurdulebilirligi.
Her ne kadar 1970'lerde
birka¢ eski tramvay hatti
hala c¢alistiyor olsa da,
bunlar yavas ve modasi
gecmisti. ilk modern hafif
rayh sistem hattinin
insasina 1978 yilinda
baslanmis ve 1983 yilinda
tamamlanmistir.
Stadtbahn
finda toplam 36,4 km
atta genislemistir (Freiburg
Belediyesi, 2009b). 1983'ten 2007'ye kadar
toplam hafif rayli sistem arzi neredeyse Ug¢ kat

artarak 1,1 milyon ara¢ km'den 3,2 milyon arag

Fotograf 2b: Trafik sakinlestirmeden sonra

km'ye ¢ikmistir (Sekil 2). Hafif rayli sistem hatlar

Klarastrasse. Bugiin, arac¢ kullanimini sinirlayan radyal olarak sehir merkezine odaklanmakta ve

ve bdylece giivenligi, sessizligi ve mahallenin cesitli ic banliydlerde sonlanmaktadir (Freiburg

yasam kalitesini artiran bir caddedir. Belediyesi, 2009b). Freiburg nufusunun g¢ogu

Kaynak: Freiburg Belediyesi artik ylUrime mesafesinde (300 metre)
yasamakta ve galismaktadir of a light rail
Freiburg'un ulasim ve arazi kullanim planlar line: 65% of

federal, eyalet ve bolgesel ulasim ve arazi
kullanim planlari, komsu belediyelerin planlari
ve yerel ve bolgesel toplu tasima planlan ile
koordine edilmistir (Freiburg Sehri, 2008c, f). Bu
planlar kapsamh bir sekilde gelistirilmistir.
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ve tum islerin  %70'ini olusturmaktadir
(Freiburg Sehri, 2008f). Planlanan daha fazla
genisleme ile sehrin hedefi bu oranlan

yukseltmektir.

ibringen
S——AN

konutlarin %83'Une ve islerin %89'una tekabul

etmektedir.

Fotograf 3: Freiburglularin cogu hafif rayli sistem duragina 300 metre mesafede yasamakta ve

calismaktadir (gri ve kirmizi gblgeli alanlar).

Kaynak: Freiburg Belediyesi

Otobus sisteminin kapsami da genislemistir:
1974 yilinda 100 guzergah km'den 2007 yilinda
273 guzergah km'ye c¢ikmistir (Freiburg
Belediyesi, 2009b). Bu dodnemin buyuk bir
kisminda otobls hizmetlerinin ara¢ km'si
artmistir, ancak 2003 yilindan bu yana yuksek
hacimli otobus hatlarinin hafif rayh sistem
hatlariyla degistiriimesi nedeniyle otobus
hizmetleri azaltilmistir (ZRF, 2003, Freiburg
Belediyesi, 2009b). Yeni politika, otobusleri su

sekilde kullanmak olmustur

Dis mahallelerdeki yolculari hafif rayli sisteme
tasiyan bir besleme modu olup, bu mod daha
sonra yolculari sehir merkezine tasimaktadir.
2006  yih itibariyle, hafif rayh sistem
Freiburg'daki tim yolcu yolculuklarinin %70'ini
tasirken, bu oran otobislerde  %30'dur
(Gutzmer, 2006).

Sekil 2: Freiburg'da Toplu Tasima Arz ve Talebindeki Egilimler, 1974-2007

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi
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Toplam arag hizmet kilometresi

== = Hafif rayl arag hizmet kilometresi

= = Otobus hizmet kilometresi

= = = =Toplam yolcu seyahatleri
(baglantih)

(Not: toplu tasima talebi baglantili yolcu seyahatleri olarak raporlanmistir; hatlar ve modlar arasinda

gecis yapan yolcular yalnizca bir kez sayilmistir)

Kaynak: Freiburg Belediyesi (2009b)

Sekil  2'de

hizmetlerindeki

gosterildigi uzere, otobus

onemli artisa ragmen

Freiburg'daki toplam toplu tasima kullanimi
1974 ve 1983 yillan arasinda dusmustur (34'ten
31 milyon yolculuga). Ancak 1983 yilinda hafif
rayli sistemin agilmasindan bu yana toplu tasima

kullanimi keskin bir sekilde artmistir (Freiburg

Belediyesi, 2009b). Toplu tasima yolculuklar
1983 ile 2007 yillan arasinda yaklasik iki katina
ctkmistir (31 milyondan 72 milyona).

Freiburglular yilda ortalama 339 toplu tasima

yolculugu ya da gilinde yaklasik bir

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

her bir sakin. Bu oran, Almanya'daki tim

kentler arasinda en vyuksek toplu tasima
kullanim oranidir ve Almanya ortalamasi olan
84'Un katidir (VDV, 2008,
Belediyesi, 2009b).

Freiburg'un hafif rayh trenleri 7,5 dakika veya

dort Freiburg

daha kisa araliklarla g¢alismaktadir (Gutzmer,
2006, Freiburg Belediyesi, 2008f).
merkeze yakin bolgelerde her 15 dakikada bir,
dis bolgelerde ise her 20 ila 30 dakikada bir sefer

yapan sehrin 26 otobls hattiyla tam olarak

Bu hatlar,

entegre edilmistir. Hem hafif rayl sistem hem de

otobusler
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Freiburg'da 6nemli kavsaklarda karsidan gelen
tramvay ve otobdusler icin yesil yanan isiklarla
trafik sinyal onceliginden yararlanmaktadir. Bu

da genel toplu tasima ulasim hizlarini

artirmaktadir. Ayrica

Hafif rayh sistem duraklarinda ve o6nemli
otobus duraklarinda dijital ekranlarda gercek
zamanh bilgi saglanmaktadir (ZRF, 2003,
Freiburg Sehri, 2008f, ZRF, 2008).

Fotograf

4: Freiburg'un hafif rayli sistem hatlari, tim sehir merkezini kapsayan yaya bolgesinde birlesmektedir.

Modern, algak tabanh araglar, trafik sinyal dnceligi ve gergcek zamanh bilgilendirme, toplu tasimayi

rahat, hizl ve guvenilir bir seyahat segenegi haline getirmektedir.

Kaynak: John Pucher

Bolgedeki kapsamli banliyé demiryolu ve otobUs
hizmetleri Freiburg merkezlidir ve son yirmi yilda
1991 ve 2005 vyillan

arasinda bolgesel toplu tasima hizmeti %24

hizla blayumdustar.

oraninda artmistir.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

(2.7 milyardan 3.4 milyar koltuk kilometresine)
(ZRF, 2008). Ozellikle demiryolu hizmetleri son
yillarda hizla biyumektedir ve bodlgesel
demiryolu kullanimindaki yolcu km'si 1997 ve
2006 vyillari arasinda 6 kat artmistir: 5

milyondan 31 milyona
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milyon (ZRF, 2008). Ozellikle kiiciik kasaba ve
koyleri bolgesel tren duraklarina baglayan
otobis hizmetleri de genislemistir. Freiburg
sehri ve ¢evresindeki bodlgedeki tim toplu
tasima hizmetleri dahil edildiginde, 1985 yilinda
57 milyon yolculuk olan talep 2007 yilinda 109
milyon vyolculuga ¢ikarak %89'luk bir artis
gostermistir (RVG, 2008a).

Tuim Freiburg bdlgesi icin hizmetler, Ucretler
ve subvansiyonlar, 187 farkh otoblis ve
demiryolu operatéruni, 90 farkh hatti ve 3050
km glizergahi iceren bolgesel bir toplu tasima
birligi olan Zweckverbund Regio-Nahverkehr
Freiburg (ZRF)
edilmektedir (RVG, 2008e, g, ZRF, 2008).

tarafindan koordine

ZRF hizmet vermektedir

Ug ilgede 625.000 kisi ve

75 sehir. ZRF bolgedeki genel toplu tasima
politikasini  belirler ve her bes vyilda bir
glncellenmis bir toplu tasima plani gelistirir.
Ayrica federal, eyalet ve yerel yonetimlerden fon
almaktan ve bu fonlan asagidaki kurumlar
arasinda dagitmaktan sorumludur

17 toplu tasima operatorinin yatirim ve isletme
giderlerini karsilamak igin.

Bu ¢ok modlu, c¢ok kurumlu bolgesel
koordinasyonun onemli bir yoni, yolcularin
cesitli yolculuk segmentleri ve farkli hizmet
turleri igin tek bir bilet kullanmalarini saglayan
birlesik biletleme sistemidir. 1984 vyilinda
Freiburg'un VAG toplu tasima sistemi
Almanya'nin diger kullanicilara aktarilabilen ilk
aylhk biletini sunmustur (Bratzel, 1999, Hilliard,
2006). Toplu tasimanin o6zel araca gore
cevresel avantajlarini vurgulamak icin ‘cevre
bileti' (Umweltschutzkarte) olarak
pazarlanmistir. 1991 yilinda, bdlge capinda bir
bilet olan RegioKarte, aylik biletin kapsadigi
cografi bolgeyi 153 km'den22211 km"vebiyik
Olcuide genisletmistir (ZRF, 2008). Bu aylk

biletler pazarhk imkani sunmustur.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

duzenli toplu tasima kullanicilari igin Ucretler
(Gutzmer, 2006, RVF, 2006). 2008 yilinda
aylik RegioKarte sadece 45,50 € ve yillk
RegioKarte 455 € (veya

Tum ZRF bolgesi icinde sinirsiz seyahat igin ayhk
37,92 €). Ogrenciler ya da indirimli
satin alabilirler.

33,50 € RegioKarte veya daha da ucuz olan alti
ayhk Somestr Bileti 69 € (veya ayhk 11,50 €)
(VAG, 2009). Freiburg RegioKarte sahipleri
ginde 9.90 € karsihginda ZRF'nin hemen
bitisigindeki bes bolgesel toplu tasima
bolgesinde ek sinirsiz seyahat satin alarak
seyahat alanlarini 7235 km'e@g¢ikarabilirler
(RVF, 2006, RVG, 2008f). Bir diger yenilik ise
aylhk sadece 47 € olan ve normal RegioKarte'nin
tium avantajlarinin  yani sira arag¢ paylasim
ayeligi, indirimli taksi Gcretleri ve bisiklet ve arag
kiralamada indirim saglayan RegioMobilKarte'dir.
1984'te uygulamaya konulan
Umweltschutzkarte, 1984 ve 1990 \vyillan
arasinda yolcu sayisindaki %12'lik artisa katkida
bulunmustur, ancak 1991'de uygulamaya
konulan RegioKarte'nin daha da buyuk bir etkisi
olmustur (RVG, 2008b). Tum ZRF bdlgesindeki
toplam toplu tasima yolculuklari 1990 ile 1991
yillari arasinda %70 oraninda artmistir.

ve 2007 (Gutzmer, 2006, RVG, 2008b). Aylk
kartlarin popdulerliginin bir baska gostergesi de
toplu tasima araglarini kullananlarin giderek
artan bir ylzdesinin bu ayhk biletleri satin
almasidir. Sekil 3'te gosterildigi gibi, 2007 yilinda
Freiburg kenti icindeki yolculuklarin 60
milyondan fazlasi aylik kartla yapilirken, tek bilet
ya da glnluk kart kullananlarin sayisi sadece 6
milyondur (Freiburg Belediyesi, 2009b). Benzer
sekilde, 2005 yilinda tum ZRF bolgesindeki
yolcularin %90"I aylk gecis kartlariyla yolculuk
yapmistir (RVF, 2006, RVG, 2008d).
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Sekil 3: Freiburg'da aylik bolge gapinda biletlere yonelik egilim, 1974-2007
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Kaynaklar: Freiburg Belediyesi (2009b)

Spesifik bir 6rnek, toplu tasimanin hem maliyet
hem de zaman agisindan 6zel aragla ne kadar iyi
rekabet ettigini gostermektedir. 2006 vyilinda,
banliyé kasabasi Emmendingen'den Freiburg'un
sehir merkezine tipik bir yolculuk arabayla 40
dakika, toplu tasima ile 44 dakika surmdustur
(duraklara yuruyerek ulagsma dahil) (RVF, 2006).
Yillik ZRF RegioKarte ile ortalama bir yolcu yilda
430 € oduyordu. Bu, ayni aragla ise gidip
gelmenin yillik benzin maliyetinin (740 €) sadece
%60'l ve bir araca sahip olmanin ve
Emmendingen ile Freiburg arasinda her giin arag
kullanmanin toplam yillik maliyetinin (1570 €)
sadece %30'udur (RVF, 2006).

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Freiburg'un toplu tasima sisteminin buyuk
Olgude iyilestirilmesinin ve olaganusti ucuz
tUcret segeneklerinin  devlet sibvansiyonu
gereksinimlerini buylk Olgide artiracagi
varsayilabilir. Aksine, yolcu seyahati basina
isletme slibvansiyonu (sabit 2007 Euro'su olarak)
1984 yilinda 1.07 Euro iken 2007 yilinda sadece
0.08 Euro'ya dusmustur (Gutzmer, 2006, RVG,
2008c). Su anda Freiburg toplu tasima sistemi
isletme maliyetlerinin %75'ini yolcu
Ucretlerinden, %15'ini itibaren devlet

ogrenci ve vyaslilar igin indirimli
Ucretler icin devlet geri 6demeleri ve yalnizca
%10'u dogrudan isletme subvansiyonundan
Sehri
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Freiburg, iki komsu ilce ve eyalet hikimeti (RVF,
2008).

isletme siibvansiyonu gereksinimlerindeki keskin
dustsin iki agiklamasi vardir: azalan maliyetler
ve artan gelir. Freiburg'un toplu tasima
planlamacilarina gore, tim saglayicilar arasinda
hizmetlerin daha iyi koordine edilmesi ve
rasyonellestirilmesi, daha bluyuk ve daha yeni
araglarin satin alinmasi ve daha fazla yari zamanh

calisan istihdam edilmesi sayesinde ara¢ km

basina isletme maliyetleri azaltilmistir.  iSCiLiK
(RVF, 2006, Hildebrandt,
2009). Hizmetlerin tam

entegrasyonu ile mukerrer glizergahlar ortadan
kaldirilmistir.  Otobilis ve tramvay filosu
modernize edilmis, boylece hem gulvenilirlik
artirilmis hem de bakim maliyetleri azaltilmistir.
Freiburg, yolcu basina daha az sofér gerektiren
korukli otobis ve tramvaylari tercih etmistir.
iscilik maliyetleri de, yogun saatlerde ekstra
hizmet saglamaya yardimci olabilecek daha fazla
yari zamanli galisan ise alinarak azaltilmistir. Son
olarak, kavsaklardaki otomatik sinyal 6nceligi,
otobus ve tramvaylari hizlandirarak herhangi bir
strlcunlin Uretebilecegi ara¢ km hizmetini
artirmaktadir.

Almanya genelinde, toplu tasima igin
toplam isgliici maliyetleri 1997'den 2006'ya
kadar %10 oraninda dismustir (VDV, 2008).
Ayni donemde tam zamanh c¢alisanlarin sayisi
%26 oraninda azalirken, yari zamanh ¢alisanlarin
sayisi artmistir. Yart zamanl galisanlar tam gin
icin Ucret almadiklarindan, yogun saatlerde daha
sik hizmet vermeyi daha ucuz hale
getirmektedirler (VDV, 2008). AB c¢apinda bir
pazarda tum hizmetlerin ihale edilmesini
gerektiren AB yonetmeliklerinin zorunlu kildigi
sekilde toplu tasima operatorleri arasinda da
artan bir rekabet s6z konusudur (VDV, 2008).
Bolgesel otobus hizmetlerinin ¢ogu halihazirda
hizmet s6zlesmeleri icin rekabet eden ve higbir
isletme siUbvansiyonu almayan 6zel operatorler
tarafindan yuriatilmektedir. Sehir ici otobis ve
hafif demiryolu hizmetleri ve banliyo

demiryolu

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

hizmetleri, nimuzdeki yillarda rekabetgi hizmet
ihalelerine hazirlanmak amaciyla faaliyetlerini
duzene koymaktadir.

Maliyetler dustukgce gelirler de artmistir.
Freiburg ve cevresindeki bolgede toplu tasima
kullaniminin iki katina ¢ikmasi, arag basina yolcu
sayisini ve dolayisiyla hizmet verilen arag mili
basina yolcu gelirini artirmistir. Bu da
Freiburg'da toplu tasimaya olan talebin esnek
oldugunu gostermektedir; bunun nedeni belki
de araba kullanimi ve park etme konusundaki
ciddi kisitlamalarin  yani sira araba sahibi
olmanin, surmenin ve park etmenin yuksek
maliyetidir. Araba kullanimi daha pahali, daha
yavas ve daha az elverisli hale getirildikge, toplu
tasima acikga araba igin daha gekici bir ikame
haline gelmektedir. Freiburg'daki ucuz aylhk gegis
kartlarinin kullanim Gzerinde 6zellikle buylk bir
etkisi vardir ¢unkli toplu tasima hizmetlerinin
suresi ve rahathgi araba kullanimiyla
karsilastirilabilir, hatta bazi durumlarda daha
iyidir. Emmendingen ve Freiburg arasindaki ise
gidip gelme 6rnegi de bunu dogrulamaktadir.
Almanya'da toplu tasimaya vyapilan sermaye
yatirnmlari oncelikle federal ve eyalet fonlari
tarafindan karsilanmaktadir (Rénnau vd., 2002,
Scholz, 2006). Sermaye yatirrminin 6zel turune
bagh olarak bircok program ve fon kaynagi
bulunmaktadir. Bu da fon akislarinin tam olarak
belirlenmesini zorlastirmaktadir (Scholz, 2006).
Ne devlet ne de yerel hukimet vyetkilileri
Freiburg bodlgesinde toplu tasima igin sermaye
finansmani konusunda kapsamli verilere sahip
degildir.

Tek bir sermaye projesinde bile finansman
sorumluluklari ve kaynaklari yerel, eyalet ve
federal hikimetler arasinda farkhhk
gosterebilir. Ornegin ZRF, "Breisgau S-Bahn"
bolgesel demiryolu genisletme icin
planlama ve insaat maliyetlerinin 400

milyon € olacagini tahmin etmektedir.
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1997 ve 2018 yillari arasinda. Federal ve eyalet
hukimetleri insaat maliyetlerinin  %75'ini
karsilayacaktir. Yerel yOnetimler insaat
maliyetlerinin kalan %25'ini finanse edecek ve
tim planlama maliyetlerini 6deyecektir.
Toplamda, eyalet ve federal slUbvansiyonlar
proje maliyetlerinin  %60"'in1  karsilayacaktir
(RVG, 2008e, g, ZRF, 2008).

Freiburg'un hafif demiryolu aginin
genisletilmesi icin sermaye yatirimlari ortalama
2000'den 2007'ye kadar yilda 16 milyon €
(Hildebrandt, 2009). Yerel ulasim
planlamacilarina goére, o6numuzdeki vyillarda
yapilmasi planlanan Ug¢ ilave genisletme,
finansmanda 6nemli artislar gerektirecektir.
Ozetle, Freiburg'da bélgesel toplu tasimaya
yapilan toplam devlet yatirimi bayltk olmustur,
ancak Freiburg ve gevresindeki bolgede toplu
tasima hizmetlerinin miktar ve kalitesinde
6nemli bir artis saglamistir. Dahasi, isletme
subvansiyonlari keskin bir sekilde dusmustdr,
bu da Freiburg'un uzun vadeli yatirbmlarinin
finansal olarak karsihigini aldigini
gostermektedir. Sadece toplam toplu tasima
kullanimi artmakla kalmamis, ayni zamanda
toplam seyahat icindeki payr da artmistir.
Bunlar, Almanya genelindeki basarili toplu
tasima baglamina goére bile etkileyici

basarilardir.

4.5. Bisiklet ve yiiriyiis. Freiburg'da bisiklet
kullanimi son birkag on vyilda gelisme
gostermistir. Toplam bisikletli yolculuk sayisi
1976 yilinda 69.500 iken 2007 yilinda 211.000'e
yukselerek neredeyse ug katina ¢ikmistir (Pucher
ve Clorer, 1992, Dortmund Universitesi, 2001,
Freiburg Sehri, 2008f). 1982'den 2007'ye kadar
bisikletle yapilan vyolculuklarin orani %11'den
%28'e yukselerek tim Alman sehirleri arasinda
ikinci en yuksek orana ulasmis ve sadece %35'lik
bisiklet oranina sahip Muenster'i geg¢mistir
(Pucher ve Buehler, 2008). Alman sehirlerinin
cogunda oldugu gibi, 'da yolculuklarinin

payl yuruyerek

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Freiburg'da yurime orani son vyillarda 6nemli
Olgide dusmustur, bunun baslica nedeni
sehirlerin yayillmasiyla yolculuk mesafelerinin
uzamasidir. Yirumedeki disus en belirgin olarak
1980'lerde gorulmus, 1982'de %35 olan yurime
payl, gorunlse gobre yurimeden bisiklete ve
toplu tasimaya kayma nedeniyle %24'e
dusmustur. Ancak 1982'den bu yana yldrime
payi sabit kalmis ve hem 1999 hem de 2007'de
%23 olmustur.

Freiburg hem bisiklet sirmeyi hem de yurimeyi
tesvik etmeye c¢alissa da, cabalarinin cogu
bisiklet sirmeye odaklanmistir. Sehir, 1972
yilinda sadece 29 km olan ayri bisiklet yollari ve
seritleri agini 2007 yilinda 160 km'ye ¢ikarmistir
(FitzRoy ve Smith, 1998, Freiburg Sehri, 2008a).
Buna ek olarak, bisiklet agi ormanlar ve tarim
alanlari boyunca 120 km bisiklet yolu, 400 km
trafigi sakinlestirilmis yol ve bisikletlilerin mutlak
trafik onceligine sahip oldugu 2 km bisiklet
caddesi icermektedir (Freiburg Sehri, 2008b).
Toplamda, 2007 yilinda 682 km bisiklet yolu
vardi ve bunlar genislemeye devam etmektedir.
Belki de en o©nemlisi, Freiburg'un bisiklet
tesisleri, bisikletlilerin ayri tesislerde ya da
sehrin hemen hemen her iki noktasi arasindaki
guvenli, hafif  trafikli caddelerde  sirus
yapmasina izin veren eksiksiz bir bisiklet yolu

agina tamamen entegre edilmistir.
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Konut mahallelerinin trafiginin sakinlestirilmesi
neredeyse tum konut sokaklarini iyi bisiklet
rotalarina donustirmustir. Freiburg sakinlerinin
yaklasik %90'i hiz sinirinin 30 km/saat ya da daha
az oldugu 400 km'lik caddelerde yasamaktadir
(Freiburg Sehri, 2008f). Ayrica, 2008 yilinda hiz
sinirinin saatte 7 km'ye kadar dusuruldigia ve
bisikletliler ile yayalarin arabalara gore kesin
Oncelige sahip oldugu 177 ev bolgesi vardi
(Freiburg Belediyesi, 2008f, 2009a).

icin ayrilmisti. Bu kopriden gegen eski tramvay
hatti 1960'larda kaldiriimistir.
Kaynak: Freiburg Belediyesi

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Buna ek olarak, Freiburg'daki 120 tek yonlu
caddenin yaklasik yarisi ‘falsche
Einbahnstrassen'dir; burada bisikletliler her iki
yonde de gidebilirken, sdriculer tek yonle

sinirhdir (Freiburg Sehri, 2008a)

Fotograf 5b: Wiwili Képrasu'nin bugunkd hali.

Motorlu tasitlarin  kopriden gecmesi yasak
oldugundan, bisikletler yolun tim genisligi
boyunca geg¢is hakkina sahiptir. Bu fotografta
gérunmeyen mavi gelik bariyerlerin saginda ve

solunda yaya yollari bulunmaktadir.

Kaynak: Freiburg Belediyesi
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Fotograf 6: Freiburg'un araglarin
"yirime hizinda" (<7 km/saat)
gitmesi gereken 177 ev
bolgesinden birinde bisiklet sturen
kadin. Almanya'da ev bolgeleri
uygulamasi (Spielstrassen)
sokak tasariminda minimum
degisiklik gerektirir ve bu nedenle
ucuzdur.

Kaynak: Freiburg Belediyesi

Fotograf 7: Freiburg'daki tim
yerlesim caddeleri, 30 km/saat
veya daha dusuk hiz siniri ile
trafige kapatiimistir. Burasi
Freiburg'un 177 ev bolgesinden
biridir ve yurimeye izin vermek
igin hiz sinir saatte 7 km'ye kadar
dusurulmastar,

bisiklete binmek ve sokakta oynamak

Kaynak: Freiburg Belediyesi Tt i

Son otuz yilda sehir bisiklet park:yt:ll arzirn It
artirmakta, kalitesini, ve 6.040'a c¢ikmistir (Gutzmer, 2006, Freiburg
Belediyesi, 2008f, a). Su anda kamuya acik

alanlarda 1.678 bisiklet park yeri bulunmaktadir.
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ulasim bisikleti ve sUrus tesisleri, 821 korunakl
bisiklet rafi ve 23 glivenli bisiklet dolabi dahil.
Buna ek olarak, Freiburg'un ana tren
istasyonunda 1.000 bisiklet icin guvenli,
korunaklh park yeri (gunlik 1 € veya aylk 10 €
karsiliginda), bisiklet kiralama, bisiklet tamiri,
seyahat danismanhigi ve diger sehirlere bisiklet
sevkiyati sunan buyuk bir bisiklet istasyonu
bulunmaktadir (Freiburg Sehri, 2008a). Sehir
sadece dogrudan bisiklet park yeri saglamakla
kalmamakta, ayni zamanda iki veya daha fazla
daireli tum yeni binalarin erisilebilir bisiklet
park vyeri saglamasini zorunlu kilmaktadir
(Freiburg Sehri, 2008d). Bina yonetmelikleri
okullar, universiteler, isletmeler ve magazalar

icin degisen miktarlarda bisiklet park yeri

gerektirmektedir.

1.000 bisiklet barindiran ve bisiklet tamiri,
bisiklet kiralama ve bisiklet turu tavsiyeleri sunan
bisiklet park garajinin i¢ géorinima.

Kaynak: Ralph Buehler
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Kentin yurime kosullarini iyilestirmeye yonelik
en onemli U¢ yaklasimi arabasiz bolgeler, trafigi
sakinlestirme ve kisa, yirinebilir yolculuklar
yaratan yeni gelismelerdir (Freiburg Belediyesi,
2008c). Freiburg, 1970'lerin basinda sehir
merkezinde birbirine baglanan aragsiz caddeler
agi olusturan ilk Alman sehridir (Beatley, 2000).
Yaya bolgesi halihazirda tarihi eski sehrin
tamamini  kapsamaktadir ve vyakinda batiya
dogru ana tren istasyonuna kadar yaklasik 0,5
km genisletilerek istasyon ve sehir merkezi
arasinda guvenli, aragsiz bir yUruyls ortami

saglanacaktir (Freiburg Belediyesi, 2008f).

dogru bir egilim s6z konusudur. Bircok akademik

calismanin da gosterdigi gibi, trafigin
sakinlestirilmesi daha fazla vyurimeyi tesvik

etmekte ve
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(Herrstedt, 1992, Webster ve Mackie, 1996,
Morrison ve digerleri, 2003, Tolley, 2003). Daha
Oonce de belirtildigi Uuzere, sehir konut ve
ticari alanlarin bir arada bulundugu daha fazla
mahalle gelistirmek igin calismaktadir,
Egitim, ve

rekreasyonel tesisler sayesinde daha fazla

seyahatin kisa ve yurunebilir olmasi.

Fotograf 9: Rathausgasse, Freibur'un tarihi
merkezindeki genis aragsiz yaya bdlgesinin bir
parcasi. Tim sehir merkezi, ikinci Diinya Savasi
sirasinda neredeyse tamamen yikildiktan
sonra tarihi formunda yeniden insa edilmistir.

Kaynak: Ralph Buehler

Freiburg wulasim planlamacilari, daha fazla
yUrumeyi tesvik etmek igin daha fazla sey
yapilmasi gerektigini kabul etmektedir (Freiburg
Sehri, 2008f). Ornegin yeni bisiklet ve tramvay
altyapisinin  bir  kismi yaya vyollarini
daraltmistir. Son planlar, bazi kaldirimlarin
genisletilmesinin yani sira yaya gegitlerinin
iyilestirilmesini ve sinyalize kavsaklarda yayalar
icin gecis suresinin uzatilmasini 6ngérmektedir.

Freiburg'un yaya bdlgesinin genisletilmesi,

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Ev bolgelerinin daha fazla uygulanmasi ve karma
kullanimh gelismeler de daha fazla yurumeyi
tesvik etmelidir.

Freiburg, bisiklet ve yurityus kosullarini daha da
iyilestirmek igin iddiali planlara sahip olsa da,
halihazirda ¢cok sey basarmistir. Almanya'daki en
yuksek motorsuz mod paylarindan Dbirine
sahiptir: tum yolculuklarin %50'si

tarafindan yapilmistir.

2007'de yurime veya bisiklete binme.

4.6. Araba
getirilen kssitlamalar. Toplu

kullanimma

tasima, bisiklet kullanimi ve
ylrimeyi tesvik etmek igin daha
once tartigilan onlemlerin
bircogu arag kullaniminin
kisitlanmasini icermektedir.
Aragtan arindiriimis bolgeler ve
trafik sakinlestirme belki de
en ¢ok bariz
orneklerdir. Otobdusler,
tramvaylar ve bisikletliler igin
sinyal onceligi de araba
yolculugunu yavaslatir. Hatta
zebra yaya gegitleri
yayalar icin
durmasi  gereken suruculeri

kisitlar.

1970'lerden bu yana Freiburg, otomobil ve
kamyon trafigini yerlesim bolgelerini ve tarihi
merkezi atlayan ana arterlere yonlendirmek icin
genel karayolu agini yeniden vyapilandirmistir
(Freiburg Sehri, 2008f). Bazi ana caddeler,
tasima kapasitelerini artirmak icin ya
genisletilmis ya da cesitli sekillerde
iyilestirilmistir. Freiburg, sehir icinde arag
kullanimina yoénelik caydirici unsurlari bir araya
getiriyor merkez ve Otomobil
kullanicilarina fayda saglayan ana vyollardaki
iyilestirmeler ile konut mahalleleri. Bu agidan da
Freiburg, ulasim politikalarini tasarlarken 'sopa’
ve ‘'havug' vyaklasimlarini dikkatli bir sekilde
dengelemistir (Gutzmer, 2006).
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Otopark  politikasi, Freiburg'un otomobili
evcillestirmesinin kilit bir yonudur (Blatter,
1995). Otoparklar kasith olarak sehir merkezinin
cevresine yerlestirilmis, boylece siriculer
yolculuklarinin geri kalaninda ylrumeye ya
da toplu tasima araglarini kullanmaya
zorlanmigtir. Birgok konut mahallesinde, park
yeri sadece konut sakinleri i¢in ayrilmistir ve 6zel
bir izin gerektirmektedir. Sehrin ticari
bolgelerindeki cadde Ustl park yerleri merkeze
yaklastikca daha pahali hale gelmektedir:
En i¢ bolgede 2,20 €, orta bolgede 1,60 € ve en
dis bolgede 60 € (Freiburg Belediyesi, 2006,
2008f). Yolcularin uzun sireli park etmelerini
onlemek igin neredeyse tim cadde Ustu
otoparklarin suresi sinirlidir. Bina yonetmelikleri

var azaltilmig

bisikletler igin park zorunluluklarini
artirirken ayni zamanda yeni konut
gelismelerinde otomobiller icin park
zorunluluklarini da artirmistir. Daha o6nce de
belirtildigi gibi, Rieselfeld ve Vauban,
otomobillerin akinini énlemek igin ¢ogu arag
parkini mahallelerinin kenariyla
sinirlandirmaktadir (Freiburg Sehri, 2008e).
Yerel dizeyde uygulanan tum bu arag
kisitlayici tedbirler, bu calismanin ilk
bolimunde belgelendigi uzere, Alman federal
hukumeti tarafindan arag sahipligi ve kullanimi
uzerinden alinan yuksek vergi ve harglarla
pekistirilmektedir. Bunlar birlikte, otomobil
kullanimini normalde oldugundan daha pahali,
daha az kullanish ve daha vyavas hale
getirmektedir. Bu da toplu tasima, yldrime ve
bisiklete binmenin goreceli cazibesini
artirmaktadir. Freiburg'un son yillarda araba
kullanimini azaltmadaki basarisini agiklayan
sey, araba kullanimini kisitlayici 6nlemlerin
toplu tasima, yurime ve bisiklet

kullanimindaki iyilestirmelerle birlesimidir.
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5. Almanya'dan sonuclar ve dersler. Ulasim
ve arazi kullanim politikalari Almanya'da
kentsel yolcu tasimacihiginin sardurudlebilirligini
actklamaya yardimci olmaktadir. Kisi basina
dusen gelir ve otomobil sahipligi oranlarinin
dunyadaki en yuksek oranlar arasinda vyer
almasina ragmen, Alman hukumetleri her
dizeyde, yurime ve bisiklet icin mikemmel
olanaklara sahip kompakt, karma kullanimh
gelismeleri acikga tesvik etmistir. Benzer
sekilde, uzun yillardir Alman kamu politikalari
surekli olarak kapsamli, sik, uygun ve cazip
fiyath toplu tasima hizmetlerini tesvik etmis ve
boylece birgok yolculuk icin arabaya uygun bir
alternatif saglamistir. Ayni zamanda,
Almanya'daki ¢ok cesitli politikalar otomobil
kullanimini ABD'dekinden daha pahali ve daha
az elverisli hale getirmistir. Almanya'da kentsel
ulasimin daha surdurilebilir olmasini belki de
en iyi agiklayan sey bu politika havuglarn ve
sopalarinin  birlesimidir. Freiburg 06rnegi,
kentsel ulasimin nasil daha surdurulebilir hale
getirilebilecegini gostermektedir:

. Ulasim politikalari, ulasim tdrleri arasinda
tam olarak entegre edilmeli ve otomobile
baglh yayllmayi engellemeyi amaglayan arazi
kullanim politikalari ile koordine edilmelidir.

. Toplu tasima sistemleri, bodlge c¢apinda
indirimli aylik ve yillik biletler yoluyla cazip
fiyatlandirilan entegre, glvenilir ve uygun
hizmetler sunmalidir.

L] Politikacilar, tartismali politikalari uzun bir
sire boyunca asamali olarak uygulayarak
halkin destegini kazanmahidir.

. Politikalar, surdardlebilir  ulasimin = bu
tamamlayici modlarinin sinerjilerini tesvik
etmek icin toplu tasima, yirime ve bisiklete

binmeyi tam olarak entegre etmelidir.
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. Sehir planlamacilari ve hukimet yetkilileri
gerekir
Surdurdlebilir ulasimin
faydalarini etkili bir sekilde anlatmak ve
herkes igin ¢ok gesitli ekonomik, cevresel ve
sosyal avantajlari vurgulamak.

. Arazi kullanimi  ve ulasim politikalar,
sakinleri ve isletmeleri toplu tasima
hizmetlerinin yakininda kimeleyen ve
yurime veya bisikletle kat edilebilecek
kadar kisa yolculuklarin yliksek bir oranini
olusturan kompakt, karma kullanimh
gelisim icin planlama vyapilarak koordine
edilmelidir.

. Politikalar, ©6zellikle sehir merkezlerinde
ara¢ kullanimini kisitlamah ve daha az
kullanigli, daha yavas ve daha pahali hale
getirmelidir ve konut

mahalleleri.

Freiburg ve Almanya'da benimsenen bazi
politika onlemleri ABD, Avustralya ve Kanada
gibi otomobil odakh lkelerde imkansiz
gorunebilir. Ancak, trafik sikisikhigi, kirlilik, enerji
kullanimi  ve iklim degisikligi gibi ulasim
sorunlari, se¢menlerin ¢ogunlugunun ve
sectikleri politikacilarin nihayet bu konuda bir
seyler yapmaya istekli olacaklari kadar
kotulestikge, politik olarak uygulanabilir hale
gelmeleri muhtemeldir. Su anda bile, eneriji
tasarrufu, cevrenin korunmasi, trafik
sikistkhginin giderilmesi, trafik givenligi, finansal
uygulanabilirlik, hareketlilik segenekleri ve
sosyal esitlik konularinda artan bir kamu bilinci
ve siyasi destek oldugu gorulmektedir. Herkesin
daha surdurdlebilir ulagsimdan fayda
saglayacagina dair artan bir farkindalik var ve bu
da ihtiya¢ duyulan onlemlerin siyasi kabul
edilebilirligini artiriyor.

2008'de benzin fiyatlarindaki keskin artis gibi ani
krizler ~ bir uyandirma c¢agrisi olmali ve
surduaralebilir ulasimin 6nemini ¢arpici bir

sekilde gostermelidir.
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sistemine gecmistir. Ornegin bircok Amerikali
aile alternatif ulasimtidrlerine gecememis
ve hane butgelerinin daha da yuksek bir
kismini ginltik seyahatlere harcamak zorunda
kalmistir. Otomobil bagimhhgi ulasim
sistemlerini kirllgan hale getiriyor icin
degisiklikleriginde kaynak
mevcudiyeti, sehirlerin ve Ulkelerin uzun vadeli
ekonomik yasayabilirligini tehdit etmektedir.
Buna karsilik, Almanya'da oldugu gibi ¢ok
cesitli seyahat segeneklerine sahip bir ulagsim
sistemi ¢ok daha dayanikhdir (Newmanv d .,
2009). Freiburg, ciddi kaynak kisitlamalari olan
bir gelecege uyum saglamak icin gerekli
6nlemleri halihazirda uygulayan  bir sehir igin
muikemmel bir 6rnektir. Bu basarinin hikayesi
umut ve given verici olmali, bir sehrin cok
cesitli surdurulebilir arazi kullanimi, konut ve
ulasim politikalari benimseyerek
gelisebilecegini gostermelidir. Daha
strdurulebilir hale gelmek bir yuk olarak degil,
herkesin hareket kabiliyetini artiracak b i r
firsat olarak gorulmelidir ise koruma
cevre, koruma
dogal kaynaklar, sosyal
sorunlarin azaltilmasi, para tasarrufu ve hatta
ekonominin canlandirilmasi. Deneyimlemek
icin Freiburg'u ziyaret etmek yeterli ve
avantajlar

surdurulebilirlik.

Yazar bilgileri:

John Pucher

Rutgers Universitesi, New Brunswick, New
Jersey, ABD

pucher@rutgers.edu

http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher

Ralph Buehler

Virginia Tech, Alexandria, Virginia,
ABDralphbu@vt.edu
http://www.nvc.vt.edu/uap/people/rbueh

ler.html

40

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009


mailto:pucher@rutgers.edu
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher
http://policy.rutgers.edu/faculty/pucher
mailto:ralphbu@vt.edu
http://www.nvc.vt.edu/uap/people/rbueh
http://www.nvc.vt.edu/uap/people/rbueh

Referanslar:
AAA (2007) Sarus Maliyetleriniz  2007.
Amerikan Otomobil Dernegi, Washington, D.C.
ADAC (2007) Autokosten 2007.
Allgemeiner Deutscher Automobil Club, Munih,
Almanya.
APTA (2006) Transportation Factbook.
Amerikan Toplu Tasima Birligi, Washington,
D.C.
Banister, D. (2005) Sdrdiirilemez Ulasim.
Routledge, New York.
Banister, D., J. Pucher ve M. Lee- Gosslin
(2007) Surdurulebilir ulasimi kabul edilebilir
kilmak. P. Rietveld ve
R. Stough (eds.), Kurumlar ve
Sdrdiirtlebilir Ulastirma: Gelismis
Ekonomilerde Diizenleyici Reform, Edward
Elgar Publishing, Northhampton, MA. BAST
(2004) Aktuelle Praksis der
kommunalen Parkraumbewirtschaftung in
Deutschland. Verkehrstechnik. B.f.
Strassenwesen (ed.) icinde, BAST, Bergisch
Gladbach.
Beatley, T. (2000) Yesil Sehircilik: Avrupa
Sehirlerinden Ogrenmek. Island Press,
Washington, D.C.
Blatter, J. (1995) Moglichkeiten und
Restriktionen far umweltorientierte
MaBnahmen im Personennahverkehr - Analyse
der Freiburger Verkehrspolitik. EURES tartisma
belgesi, Institut fur Regionale Studien in Europa,
Freiburg.
BMVBS (1991-2008) Verkehr in Zahlen.
Rakamlarla Alman Ulasimi, Federal Ulastirma ve
Kentsel Gelisim Bakanhgi, Berlin.
BMVBS (1993) Federal Almanya
Cumhuriyeti'nde kentsel gelisim vyasasi ve
uygulamasi. Almanya Federal Ulastirma ve
Kentsel Gelisim Bakanhg, Bundesamt fuer
Bauwesen und Raumordnung, Bonn.
BMVBS (2000) Almanya'da kentsel gelisim ve
kentsel politika. Alman Federal Ulastirma

Bakanligi ve

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Kentsel Gelisim, Bundesamt fuer Bauwesen und
Raumordnung, Bonn.

BMVBS (2002) Fahr Rad! Bisikletini Str!

Alman Federal Ulastirma ve Kentsel Gelisim
Bakanligi, Berlin.

BMVBS (2004) Mobilitaet in Deutschland

- Almanya'da Hareketlilik Arastirmasi. Almanya

Federal Ulastirma ve Kentsel Gelisim Bakanlig,

Bonn.
BMVBS (2006) Nationaler
Radverkehrsplan - Ulusal Bisiklet Plani.

Almanya Federal Ulastirma, imar ve Kentsel
Gelisim Bakanhgi, Berlin.
BMVBS (2008) Rueckblick: Staedtebau und
Stadtentwicklung im Wandel - Kentsel
Planlama ve Kalkinmada Degisimler. Almanya
Federal Ulastirma ve Kentsel Gelisim Bakanhgi,
BBR, Bonn.
Boltze, M. ve P. Schaefer (2005)
Parkdauertiberwachung und Zahlung von
Gebuhren. Alternatif Sistem.
Internationales Verkehrswesen.
Bratzel, S. (1999) Surdurulebilir kentsel ulasim
politikasinda basari kosullar - 'Gérece basarili'
Avrupa kentlerinde politika degisikligi. Ulasim
incelemeleri 19, 177-90.
Bratzel, S. (2000)
Innovationsbedingungen umweltorientierter
Verkehrspolitik. Policy-
Wandel am Beispiel der "relativen
Erfolgsfalle". Amsterdam, Groningen,
Zurich ve Freiburg/Brsg. Zeitschrift fiir
Umweltpolitik & Umweltrecht 1, 49-79.
BTS (2006) Arag filosunun enerji verimliligi.
Bureau of Transportation Statistics, FHWA,
Washington D.C. Buehler, R. (2008) Transport
Policies, Travel Behavior and Sustainability: A
Comparison of Germany and the U.S., Doktora

Tezi, Rutgers Universitesi, New Brunswick, NJ.

41

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



Bundesregierung (1998) Erster Bericht der
Bundesregierung ueber die Situation des
Fahrradverkehrs icinde der
Bundesrepublik Deutschland - Almanya'da
Bisiklet Kullaniminin Durumu Hakkinda ilk
Rapor. Alman Federal Hukumeti, Berlin.
Burchell, R., G. Lowenstein, W.R. Dolphin ve C.
Gully (2002) Costs of sprawl 2000. TCRP
Raporu 74, Ulasim Arastirma Kurulu. Ulusal
Akademi Yayinlari, Washington D.C.
Freiburg Belediyesi (2005) Drucksache G-
05/234 Klimakonzept. C. Council (ed.) iginde,
Freiburg Sehri, Freiburg.
Freiburg Belediyesi (2006) Parkleitsystem in
der Innenstadt. Freiburg Sehri.
Freiburg Belediyesi (2007a) Drucksache G-
07/102 Klimakonzept. C. Council (ed.) iginde,
Freiburg Sehri, Freiburg.
Freiburg Belediyesi (2007b) Freiburg-
Rieselfeld'in yeni bolgesi: basarili bir vaka
calismasi, surdurulebilir
kentsel gelisim. P.
Rieselfeld (ed.), Freiburg Sehri, Freiburg icinde.
Freiburg Belediyesi (2008a) Freiburg'da
bisiklet kullanimi. Freiburg Sehri, Freiburg.
Freiburg Sehri (2008b) Fahrradstrassen. T.
Planning (ed.) icinde, Freiburg Sehri,

Freiburg.

Sehir . Freiburg (2008c)
Flaechennutzungsplan. Freiburg Sehri,
Freiburg.

Freiburg Belediyesi (2008d) Richtzahlen zur
Ermittlung der Fahrradabstellplaetze.
Ordnungsamt (ed.) icinde, Freiburg S$Sehri,
Freiburg.

Freiburg Belediyesi (2008e) Rieselfeld und
Vauban Dokumentation 90ger Jahre. Freiburg
Sehri, Freiburg.

Sehir . Freiburg (2008f)

Verkehrsentwicklungsplan Endbericht

2008. T. Planning (ed.) icinde, Freiburg Sehri,
Freiburg.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Sehir . Freiburg (2008g)
Verkehrsentwicklungsplan Freiburg
Breisgau. Freiburg Sehri, Freiburg.
Freiburg Sehri (2009a) Freiburg - Yesil Sehir.
Freiburg Sehri.
Freiburg Belediyesi (2009b) FRITZ Daten
Online. Freiburg Belediyesi.
DESTATIS (2003) EVS Anketi. Destatis. Alman
Federal istatistik Ofisi, Wiesbaden.
DIFU (2004) Almanya'da Banliyblesme ve
Kentsel Gelisim: Egilimler - Modeller -
Stratejiler. DIFU. Deutsches Institut fuer
Urbanistik. Alman Sehircilik Enstitlsa, Berlin.
Divall, C. ve W. Bond (2003) Suburbanizing
the masses : public transport and urban
development in historical
perspektif. Ashgate,
Aldershot, Hants, ingiltere; Burlington, VT,
ABD.
DOE (2007) Ulasim Enerji  Yogunlugu
Gostergeleri. Enerji Bakanhgi, Washington,
D.C.
Downs, A. (2004) Still Stuck in Traffic.
Brookings Institution Press, Washington, D.C.
EIA (2008) Haftalik Uluslararasi Benzin
Fiyatlar. Enerji Bilgi idaresi,
Washington, D.C. EUROSTAT (2005-2007)

Enerji ve
tasima icinde rakamlar. Avrupa
Komisyonu, Muduarluk Genel

Enerji ve Ulastirma, Bruksel,
Belgika. FHWA (1990-2008) Karayolu
istatistikleri. Federal Karayolu idaresi. FHWA.
FHWA (2004) Amerika Birlesik Devletleri'nde ve

Yurtdisinda Yaya Guvenligi Arastirmalari Uzerine

Bir inceleme. F.H. Administration (ed.)
icinde,
ABD Departman . Ulasim,

Washington, D.C.

FHWA (2006) Ulastirma istatistikleri. Federal
Otoyol idaresi,

Washington D.C.

FHWA (2009) Yerlesikler igin Yerlesim Yeri

Olusturma Rehberi Guvenli  ve

Yurunebilir

42

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



Topluluklar. iginde F.h. Administration
(ed.), ABD Bakanhgi
FitzRoy, F. ve I. Smith (1998)

Freiburg'da toplu tasima talebi: neden on yilda
iki katina ¢ikti? Ulastirma Politikasi 5, 163-73.
Fuerst, D. ve F. Scholles (2003)
Landes- und Regionalplanung Teil 1:
Verwaltungswissenschaftliche  Grundlagen.
Institut fuer Landesplanung und
Raumforschung., Hannover.
GTZ (2004) Kentsel Ulasim Stratejisi
incelemesi: Almanya ve Zirih'ten deneyimler.

Alman Gesellschaft far
Technische Zusammenarbeit, Eschborn.
Gutzmer, B. (2006) Integrierte Stadt- und
Verkehrsplanung in Freiburg im Breisgau. T.
Planning (ed.), City of Freiburg icinde,
Freiburg.
Hajdu, J. (1989) Bati Almanya'da Yaya Alisveris
Merkezleri: Rollerine iliskin Algilar ve Gelisim
Asamalari. Journal of the American Planning
Association 54, 325-35.
Hass-Klau, C. (1993a) Yayalastirma ve Trafik
Sakinlestirmenin Perakendecilik Uzerindeki
Etkisi: Almanya ve ingiltere'den Kanitlarin
Go6zden Gegirilmesi. Ulasim Politikasi 1, 21-31.
Hass-Klau, C. (1993b) The pedestrian and city
traffic. Belhaven Press, New York.
Herrstedt, L. (1992) Trafik sakinleGtirme
tasarimi--bir hiz ydnetimi ydntemi: Cevreye
uyarlanmiG yollarda Danimarka deneyimleri.
Kaza Analizi ve Onleme 24, 3-16.
Hildebrandt, A. (2009) Freiburg'da Transit
Tedarik. Freiburger Verkehrs AG, Presse und
Oeffentlichkeitsarbeit, Freiburg.
Hilliard, L.M. (2006) Integrating the Wheaels in
Freiburg, Germany. Dogru plan, sure¢ ve
politika nasil a balanced transport

system yaratabilir,

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Fehr ve Peers Ulasim Danigsmanlari.
Hirt, S. (2007) Seytan Tanimlarin iginde.
Amerikan ve Alman imar Yaklasimlarinin
Karsilastirilmasi. . Journal of the American
Planning Association 73, 436 - 50.
IEA (2008) Eneriji fiyatlari ve vergiler.
Uluslararasi Enerji Ajansi, New York. Ingram,
K.G. ve Z. Liu (1999)
Motorizasyon ve karayolu tedarikinin
belirleyicileri. DiUnya Bankasi, Washington D.C.
INKAR (2005) INKAR Veritabani. BBR.
IRF (2007) Dinya Yol
istatistikler. Uluslararasi Karayolu
Federasyonu, Bruksel. IRTAD (2006) Trafik
guvenligi istatistikleri. Uluslararasi Karayolu
Guvenligi ve Veri Analizi Grubu, OECD, Paris.
IRTAD (2008) 2005 Yili igin Secilmis Risk
Degerleri. Uluslararasi Trafik Guvenligi Veri ve
Analiz Grubu, OECD, Paris.
KBA (2006) Zeitreihe Autobesitz pro Kopf.
Kraftfahrtbundesamt, Flensburg.
Koeberlein, C. (1997) Kompendium der
Verkehrspolitik - Compendium of Transport
Politikalar. Oldenbourg
Wissenschaftsverlag, Munih.
Kunzmann, K. (2001) Devlet planlamasi: Bir
Alman basarnt  oykist ma?  Uluslararasi
Planlama Calismalari 6, 153-66.
Low, N. ve B. Gleeson (eds.) (2002) Making
Urban Transport  Sustainable. Palgrave
Macmillan, New York.
Morrison, D., H. Petticrew ve H. Thomson (2003)
Ulasim mudahaleleri yoluyla ntfus saghigini
iyilestirmenin en etkili yollari nelerdir?
Sistematik incelemelerden elde edilen kanitlar.
Epidemiyoloji ve Toplum Saghdgi Dergisi 57, 327-
33.
Nahverkehr Breisgau (2008) Geschichte der
Freiburger Strassenbahn und Omnibusse.
Informationsportal

Nahverkehr, Freiburg.

43

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



Newman, P., T. Beatley ve H. Boyer (2009)
Resilient Cities. Peak Oil ve iklim Dedisikligine
Yanit Vermek. Island Press, Washington, D.C.
Newman, P. ve J. Kenworthy (1999)
Sdrdirdlebilirlik ve sehirler. l1sland Press,
Washington D. C.
Newman, P., J. Kenworthy ve F. Laube (1999)
An international sourcebook of automobile
dependence in cities, 1960- 1990. Colorado
Universitesi Yayinlari, Boulder, Colorado.
NHTSA (2004) Trafik Guvenligi Gergekleri 2002.
Ulusal Merkez icin istatistikler ve
Karayolu Trafik Giuivenligi idaresi Analizi, FHWA,
Washington, D.C. Nivola, P.S. (1999)
Kanunlar . manzara.
Avrupa'da politikalar sehirleri nasil
sekillendiriyor? ve Amerika.
Brookings Institution Press,
Washington D.C.
OECD (2003-2007) OECD istatistikleri. Ekonomik
isbirligi ve Kalkinma Orguti, Paris, Fransa.
Oeko Enstitu (2007)
Klimaschutzstrategie Freiburg. Freiburg Sehri,
Freiburg.
ORNL (2005) Ulusal hane halki seyahat anketi
2001. Surim 2004. Oak Ridge Ulusal
Laboratuvarlari/FHWA.
ORNL (2008) Ulasim Enerijisi Veri Kitabi. Oak
Ridge Ulusal Laboratuvarlari, Oak Ridge.
Pacione, M. (2007) Kentsel Cografya: Kiresel
Bir Perspektif. Taylor & Francis, Oxford,

ingiltere.
Polizeidirektion Freiburg (2005)
Verkehrssicherheitsbericht 2005.

Polizeidirektion Freiburg, Freiburg. Pucher, J.
(1988) Kamu politikasinin sonucu olarak
kentsel seyahat davranisi. APA Dergisi
Sonbahar 1988, 509-20.

Pucher, J. (1995) Amerika Birlesik Devletleri ve
Avrupa'da kentsel yolcu tasimacihgi: Kamu
politikalarinin karsilastirmali bir analizi. Bolum

2. Toplu tasima, genel

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

karsilastirmalar ve tavsiyeleri.
Ulastirma incelemeleri 15, 211-27.
Pucher, J. (2004) Toplu Tasima. S. Hanson ve
G. Giuliano (eds.), Geography of Urban
Transportaion iginde, Guilford Press, New
York, 199-236.
Pucher, J. ve R. Buehler (2008) Bisikleti Karsi
Konulmaz Kilmak: Hollanda, Danimarka ve
Almanya'dan Dersler. Ulasim incelemeleri 28.
Pucher, J. ve S. Clorer (1992) Taming the
otomobil icinde Almanya.
Transportation Quarterly 46, 383-95.
Pucher, J. ve L. Dijkstra (2003) Halk saghgini
iyilestirmek igin gltvenli ylUriyus ve bisiklet
kullanimini  tesvik etmek: Hollanda ve
Almanya'dan dersler. American Journal of
Public Health 93.
Pucher, J. ve C. Kurth (1996) Verkehrsverbund:
Almanya, Avusturya ve isvigre'de bolgesel
toplu tasimacihgin basarisi. Ulastirma
Politikasi 2.
R6nnau, H.J., K.-O. Schallabéck, R. Wolf ve M.
Husing (2002) Finanzierung des oeffentlichen
Nahverkehrs. Politische und wirtschaftliche
Verantwortung trennen. Der Staedtetag 12.
RVF (2006) 15 Jahre Regiokarte. Regio-

Verkehrsverbund Freiburg, Freiburg.

RVF (2008) Einnahmen des Regio-
Verkehrsverbund Freiburg und den
Verlehrsunternehmen im RVF. Regio

Verkehrsverbund Freiburg, Freiburg.

RVG (2008a) Gelisme der
Fahrgastzahlen 1990-2007. Regio Verbund
Gesellschaft mbh, Freiburg.

RVG (2008b)
RVF'nin Gelisimi. Regio Verbund Gesellschaft

Fahrgastzahlen

mbh, Freiburg.

RVG (2008c) Freiburger Verkehrs AG
Entwicklung Fahrgaeste/Defizit 1980- 2007.
Regio Verbund GEsellschaft mbh, Freiburg.

44

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



RVG (2008d) Gesamtstueckzahl
Regiokarte von 1992-2007. Regio Verbund
Gesellschaft mbh, Freiburg.

RVG (2008e)

Finanzbeziehungen. Regio Verbund

Organisations- und

Gesellscahft mbh, Freiburg.

RVG (2008f) Preisentwicklung der Regiokarte.

Regio Verbund Gesellschaft mbh, Freiburg.

RVG (2008g) Verbandsaufgaben. Reio Verbund

GEsellschaft mbh.

Ryan, S. ve J. Thorgmorton (2003) Cevre

bolgelerde surdirilebilir ulasim ve arazi

gelisimi: Freiburg, Almanya ve Chula Vista,

Kaliforniya'ya iliskin bir vaka g¢alismasi. Ulasim

Arastirmalari B6lim D 8, 37-52.

Schaefer, K. ve E. Sclar (1980) Herkes igin

Erisim: Ulasim ve Kentsel Biyime. Columbia

Universitesi Yayinlari, New York.

Schafer, A. ve D.G. Victor (2000) Dunya

nifusunun gelecekteki hareketliligi. Ulasim

Arastirmalari Béliim A 34, 171-

205.

Schmidt, S. ve R. Buehler (2007) ABD ve

Almanya'da Planlama Sureci: Karsilastirmali Bir

Analiz. Uluslararasi Planlama Calismalari 12,

55-75.

Schmucki, B. (2001) Der Traum vom

Verkehrsfluss: Stddtische

Verkehrsplanung seit 1945 im deutsch-

deutschen Vergleich. Campus/ Deutsches

Museum Muenchen, Munih.

Scholz, R. (2006) Woher kommt das Geld fuer

den OEPNV? . Internationales Verkehrswesen

58, 222.

Baden Wuerttemberg Eyaleti (2008)

Jahresfahrleistung im Strassenverkehr 1990,

2000 und 2005 - Stadtkreis Freibrug. Baden

Wouerttemberg Eyaleti. Tolley (2003)

Surddartilebilir Ulasim: Kentsel

cevrelerde ydrliylis ve bisiklet i¢cin planlama.
Woodhead Yayincilik,

Cambridge, ingiltere.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Topp, H. (1994) Trafik sakinlestirmede park
etmenin rolu. Dinya Ulastirma Politikasi ve
Uygulamasi 1.

Topp, H. (1993) Alman Sehirlerinde Arag
Trafigini Azaltmak icin Otopark Politikalari.
Ulasim incelemeleri 13, 83-95.

TRB (1998) Transit icin Eyaletlerarasi Karayolu
Sisteminin Sonuglari: Bulgularin Ozeti. T.R.
Board (ed.), TCRP Sentez Raporu iginde,
National Academy Press

Washington, D.C.

TRB (2001) Transit gecisin isler hale getirilmesi:
Bati Avrupa, Kanada ve Amerika Birlegik
Devletleri'nden iggoriiler. Ulastirma Arastirma
Kurulu, Ulusal Arastirma Konseyi, Ulusal
Akademi Yayinlari, Washington DC.

ABD Calisma Bakanhg (2003) Tuketici
harcamalari anketi. BLS, Washington, D.C.

UBA (2005a) Oekologische Steuerreform.

Umweltbundesamt, Dessau.

UBA (2005b) Karsilastirma der
Schadstoffemissionen einzelner
Verkehrstraeger. Umweltbundesamt,
Dessau.
UBA (2005c¢) Karsilastirma

Der Schadstoffemissionen

Einzelner Verkehrstraeger - Farkh
Ulasim Modlarinin Emisyonlarinin

Karsilastirilmasi. Umweltbundesamt, Dessau.
UBA (2008) Politikszenarien far den
Klimaschutz IV. Umweltbundesamt, Dessau.
Dortmund Universitesi (2001)
Gestaltungsraeume kommunaler Stadt- und
Verkehsentwicklung. Universitaet Dortmund
Fachgebiet Verkehrswesen, Dortmund.

VAG (2009) Tickets und Tarife. VAG Freiburg,

Freiburg.

VDV (2005) VDV Statistik 2005. Verband Deutscher

Verkehrsunternehmen, Berlin. VDV (2006)
Jahresbericht 2006. Verband Deutscher

Verkehrsunternehmen, Berlin.

45

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



VDV (2008) VDV Jahresbericht 2007/2008.
Verband Deutscher

Verkehrsunternehmen.

Vuchic, V. (1999) Transportation for livable

cities. Centre for Urban Policy

Research (CUPR), New Brunswick, NJ.

Vuchic, V. (2005) Kentsel  Transit:

Operasyonlar, Planlama, ve Ekonomi.

Wiley & Sons, Hoboken, NJ.

Webster, D.C. ve A.M. Mackie (1996) 20mph

bolgelerinde Trafik Sakinlestirme Planlarinin

incelenmesi. TRL Raporu 215., Ulastirma
Arastirma Laboratuvari,

Crowthorne, Birlesik Krallik.

Dunya Ulastirma Politikasi ve Uygulamasi

Wolf, W. (1986) Eisenbahn und Autowahn:
Personen- und

Guetertransport auf Schiene und Strasse;

Geschichte, Bilanz, Perspektiven. Rasch und

Roehrig, Hamburg.

ZRF (2003) Nahverkehrsplan 2004-2008

des ZRF. Zweckverband Regio-

Nahverkehr Freiburg, Freiburg.

ZRF (2008) Mobilitaet fuer die Region.

Zweckverband Regio-Nahverkehr

Freiburg, Freiburg.

46

Cilt 15. Sayi 1. Nisan 2009



